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A près la Bataille de France et l'épisode de 
Dunkerque, l'Allemagne se prépare à enva- 
hir l'Angleterre en commençant par des raids aé- 
riens massifs. 
2.500 avions participent aux raids : 
* 1.000 bombardiers Heinkel 111, Dornier 17 et 
Junkers 88 
* 250 bombardiers en piqué Junkers 87 Stuka 
* 1.250 chasseurs Messerschmitt 109 et 110. 
De son côté, l'Angleterre aligne 900 chasseurs 
Hurricane et Spitfire, ces derniers étant encore en 
petit nombre. 
Des pilotes français, tchèques et polonais viennent 
renforcer les rangs des pilotes anglais de la RAF. 
C'est le 12 août que les Allemands passent à l'of- 
fensive. Leur stratégie consiste à attaquer les ter- 
rains d'aviation, usines d'armement et dépôts de 
carburant dans le but de débusquer la RAF et de 
l'anéantir. 
Les Anglais reculent, pour se placer hors de por- 
tée des chasseurs allemands qui manquent d'au- 
tonomie ; ils économisent ainsi leurs forces. Les 
raids défensifs anglais sont malgré tout très 
meurtriers de part et d'autre. 
Début septembre, l'Angleterre est au bord de l'ef- 
fondrement. 650 avions ont été détruits ; les pi- 
lotes survivants sont épuisés, certains volant jus- 
qu'à 8 heures par jour. 
Les pertes allemandes sont aussi très élevées. 
Devant ce constat, le 7 septembre, Hitler est 
contraint de changer de tactique et d'abandonner 
l'idée de débarquer en Angleterre. Il décide alors 
de bombarder les villes la nuit pour atteindre le 
moral de la population. Il admet ainsi de facto sa 
défaite. 
C'est le début du fameux "Blitz " sur Londres, 
Coventry, Liverpool, Birmingham, Southampton, 
Bristol. 
La Bataille d'Angleterre se termine donc début 
septembre 1940 avec la fin des raids de jour. Elle 
marque la faillite de l'instrument principal de la 
victoire allemande en Pologne et en France, le 
Stuka, qui fut massacré par les Hurricane. Les 
Anglais disposeront désormais d'un répit suffi- 
sant pour reconstruire leurs forces et passer à 
l'offensive dès 1942. 
Il faut enfin rappeler que grâce au réseau de ra- 
dars dont disposait l'Angleterre, toutes les at- 
taques allemandes furent détectées, et qu'ainsi la 
RAF put ne maintenir que le minimum d'avions 
en vol et économiser carburant, hommes et ma- 
chines. 
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L a RAF jouit d'un prestige considérable à la 
suite de sa victoire lors de la Bataille 
d'Angleterre ; c'est la raison pour laquelle elle 
entretient encore une escadrille comme le " Battle 
of Britain Memorial Flight " qui se compose de 
Hurricane, Spitfire et Lancaster. Airfix vous pro- 
pose aujourd'hui un magnifique coffret compre- 
nant les 3 avions au 1.72° qui composent ce 
" Memorial Flight " avec leurs décorations spé- 
ciales, ainsi que 3 boîtes commémoratives pour 
chacun de ces avions. 


Le Hawker Hurricane Mk 2C était 
propulsé par un moteur à pistons Rolls Royce 
XX. Il avait une vitesse maximum de 526 km/h. 
Son envergure était de 12,18 m et sa longueur de 
9,80 m. 12.865 Hurricane furent construits. Il fut 
le vrai vainqueur de la Bataille d'Angleterre. La 
maquette Airfix porte les couleurs de l'appareil 
de l'escadrille polonaise 303 de la RAF qui prit 
part aux engagements de la Bataille d'Angleterre. 


Le Supermarine Spitfire MK 2A était 
propulsé par un moteur à pistons Rolls Royce 
Merlin XXI d'une puissance de 1.175 chevaux, ce 
qui lui conférait une vitesse de 592 km/h. Son en- 
vergure était de 11,22 m et sa longueur de 9,10 m. 
En cours de livraison dans les unités, le Spitfire 
participa lui aussi activement à la Bataille d'An- 
gleterre. À partir de la fin de 1940, il supplanta le 
Hurricane dans le Fighter Command de la RAF 
pour les missions de chasse pure. Il a évolué en 
versions de plus en plus puissantes et fut 
construit jusqu'à la fin de la 2° Guerre Mondiale. 


L'Avro Lancaster B111 , équipé de 4 
moteurs Rolls Royce de 1.460 cv, volait à 460 
km/h à 3.500 m d'altitude. Il était muni de 8 mi- 
trailleuses de 7.7 mm dans 3 tourelles à servo- 
commande. Ce bombardier légendaire, dont la 
présence se justifie pleinement dans cette esca- 
drille commémorative, fut un outil essentiel de la 
victoire contre l'Allemagne. Très rapide, il fut le 
symbole de la reprise de l'offensive. Il se rendit 
célèbre, en particulier pour son rôle capital lors 
du raid contre des barrages en mai 1943 (les 
" Dam Busters ", Briseurs de Barrages). 7.374 
avions de ce type ont été construits qui lâchèrent 
un total de 618.410 tonnes de bombes. 
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Retards 


Le précédent numéro du Fana 
de l’Aviation est sorti avec un 
important retard pour lequel 
nous vous prions de bien vou- 
loir nous excuser. Il était dû à 
un très grave accident chez 
notre imprimeur habituel que 
nous espérons retrouver bien- 
tôt et auquel nous témoignons 
ici de toute notre amitié.MB 


Perles américaines 

M. J. Beauvy, lecteur de Fon- 
tainebleau, nous a fait parvenir 
quelques photos qu’il a prises à 
l’Air Museum New England, près 
de l’aéroport de Bradley, aux 
Etats-Unis. 

Les machines sont stockées 
dehors, souvent à l’état d’épaves 
dont beaucoup semblent prove- 
nir de champs de tir ou de centres 
d’expérimentation. Dans un han- 
gar sont exposés d’autres avions 
brillamment restaurés, aux côté 
d’un Gee-Bee R:-1; celui-ciesten 
cours de construction à partir des 
plans originaux confiés par les 


Ses musées : 

La moto 

Les voitures de courses 
L'Aviation militaire 

Les tracteurs viticoles 

Ses caves et son vignoble : 


Vente directe de ses vins 
Mis en bouteille au château 


Son musée de l’aéronautique 


ANAREUN 


Château de Savigny-lès-Beaune 


Michel Pont et ses enfants propriétaires 
80-21-55-03 @ Savigny-lès-Beaune 21420 


frères Granville, les créateurs de 
ce monstre, à la condition que 
l’avion ne vole jamais... tant la 
carrière des Gee-Bee, avant- 
guerre, fut meurtrière ! 

Sur ces photos: le Gee-Bee R-1, 
le seul Curtiss XF15C-1 survivant 
(chasseur embarqué à propulsion 
mixte moteur à pistons-réacteur), 
ce qui reste de la cellule du Bur- 
nelli CBY-3 «Loadmaster» et le 
Kaman K-16B,, un Grumman JRF- 
5 «Goose » modifié avec des tur- 
bopropulseurs et une aile bas- 
culante. 

A noter enfin que ce musée pos- 
sède aussi une «Caravelle » d’Air- 
borne Express. 


Ci-dessous, le Kaman K:-16B. A 
droite, de haut en bas: la 
réplique de Gee-Bee R:1, le 
Curtiss XF15C-1, ce qui reste 
du Burnelli « Loadmaster ». 


Ouragan - Mystère 11 - Mystère IV - Super Mystère B2 - Mirage 111 A.06 - Mirage HHIB, IIIC et HIR - Mirage 
IV - Mirage V - F-84F - RF 84 - F-104 monoplace et biplace - RT-33 - Gloster Meteor Mk 7 et NF 11 - Vautour 
monoplace et biplace - Super sabre F-100 monoplace et biplace - Hunter - Vampire biplace - Hélico Sikorsky 
S.55 et H.34 - MiG 15 biplace - MiG 17 monoplace - MiG 21 biplace - Lightning F.IA. 
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Perles françaises 


Un «Rafale » et un MiG 29. Banal... 
Sauf que ces deux maquettes au 


1/50 sont en... carton rigide. Elles 
ont été réalisées par Adrien Bon- 
net. Epatant, non? 
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OU QUE VOUS SOYEZ. VOTRE PASSION NOUS RAPPROCHE … 
EN BELGIQUE ÉGALEMENT DISPONIBLE EN GRANDES SURFACES 


Par Michel Bénichou 


Le rideau s'ouvre. Contrairement à bien des aéronefs d'aujourd'hui, le plus intéressant semble se trouver à l'extérieur. 
Apparitions furtives. Le F-117A est passé, le rideau est déjà retombé. 


près avoir distillé depuis quelques 
mois des dessins, puis quelques pho- 
tos du mystérieux F-117A, l'US Air 
Force a diffusé plus largement pho- 
tos et informations sur cet étrange 
machine. 
C'est en 1978 que la décision fut prise de 
construire un avion furtif dont les études 
avaient cependant commencé plus tôt au très 
fameux «Skunk Works » de Lockheed, auquel 
on doit aussi le SR-71, entre autres. L'objectif 
était de construire un avion d’armes à la signa- 
ture radar aussi faible que possible. 
Le premier vol eut lieu en 1981 et fut confié au 
4450th Tactical Group, reformé en 1980 sur 
A-7D «Corsair» pour se préparer au nouvel 
avion. Le premier F-117A fut livré à cette unité 
en 1982 et déclaré opérationnel à partir de 1983. 
Jusqu'’en 1985, le 4450th TG fut rattaché au 
Tactical Air Command avant d’être transféré 
au Tactical Fighter Weapon Center de Nellis. 
Selon un communiqué de l’Air Force, on doit 
comprendre que le F-117A a été utilisé dans 
le plus grand secret à la mise au point de 
techniques de furtivité (stealth) jusqu’en 
novembre 1988 et qu’à cette date, pour «éten- 
dre les opérations», il fut nécessaire de 
reconnaître son existence; d'ailleurs, en 
octobre dernier, la désignation du 4450th TG, 
assez peu précise, fut changée en 37th Tacti- 
cal Fighter Wing, ce qui est déjà plus clair et 
fait moins expérimental. Le 37th TFW dépend 
de la 12° Air Force dont le quartier général est 
à Bergstrom, dans le Texas. 
Très récemment aussi, les A-7D de l'unité cédè- 
rent la place à des T/AT-88, toujours pour 
l'entraînement. || faut aussi noter que le F-117A 
ne semble avoir participé à des exercices 
d'envergure oùil fut primé, qu’à partir de 1988, 
et qu’il fut honoré en 1989 du Collier Trophy qui 
récompense les meilleures réussites aéronau- 
tiques américaines. La seule opération de 
guerre du F-117A mentionnée par l’'USAF est 
«Just Cause», au Panama, en décembre 1989. 
A moins que la révélation du F-117A ne soit liée 
à des rivalités ou des accords américano- 
soviétiques, on peut penser que la première 
phase de la carrière du F-117A est terminée. 
L'appareil aurait donc rempli sa mission en 
apportant des informations précieuses sur la 
furtivité et une contribution très importante 
dans le développement des technologies de 
ce domaine. Néanmoins, la base du 37th TFW 
reste un centre d’expérimentations à Tonopah, 
toujours inaccessible au public. 


Tel qu’en lui-même 


Le F-117A est toujours un avion très secret. Peu 
d'informations ont été données, finalement, et 
l’on sait toute la part d'intoxication que com- 
porte déjà la courte histoire d’une des plus 


étonnantes machines volantes de l’histoire. 
Par exemple, lorsque sortit une prétendue 
maquette du F-117 qui ressemblait à tout sauf 
à ce qu’elle était sensée représenter, il a été 
rapporté que la CIA s'était interrogée sur la 
manière dont son fabricant avait pu se procu- 
rer ses informations, exactement comme si 
elles avaient été exactes. 

Qu'est-ce donc que le F-117A7? Officiellement 
c’est uh chasseur tactique qui aurait été plus 
spécialement conçu pour les missions noctur- 
nes. Il est monoplace et bimoteur, propulsé par 
deux réacteurs General Electric TF-404 très 
probablement sans réchauffe, pour réduire la 
signature infra-rouges. 

Ses dimensions et performances sont les sui- 
vantes: 


—Envergure de 13,08 m; 
—Longueur de 19,90 m; 
—Hauteur au sol de 3,75m. 


La masse maximale est supérieure à 
23 tonnes, la vitesse de croisière est haute- 
ment subsonique, la vitesse maximale secrète, 
de même que le plafond. Quant à l'autonomie, 
elle est dite «illimitée avec ravitaillement en 
vol», ce qui n’est peut-être qu’une figuré de 
style pour qualifier une autonomie très 
importante. 

Selon un communiqué de Lockheed, la mis- 
sion du F-117A est de «de pénêtrer dans des 
zones très bien défendues pour attaquer des 
objectifs de très haute valeur avec une préci- 
sion extrême etun minimum de risques .» Les 
commandes sont électriques (quatre circuits). 
L’armement dont le détail n’est pas révélé com- 
prendrait une panoplie complète, emportée en 
soute. L'avion n’a très probablement pas de 
capacités de tirair-air. Les systèmes de navi- 
gation et de tir sont intégrés à une avionique 
dernier cri et ont fait l’objet de modernisations 
constantes, ce qui est normal puisque l’appa- 
reil doit avant tout être considéré comme un 
banc d'essais... 

Les 59 F-117A commandés par l'USAF ont 
coûté chacun 42,6 millions de dollars de 1990 
(environ 256 millions de francs), mais la fac- 
ture de l’ensemble du programme se monte à 
6,6 milliards de dollars (environ 40 milliards de 
francs ce qui n’est pas exorbitant). 

I nous appartient maintenant de commenter 
les photos de «la chose», pourreprendreletitre 
d’un célèbre film de science fiction. Le plus 
frappant sont ses lignes anguleuses, alors que 
sur la plupart des autres avions d'armes 
modernes, depuis le F-16, on prétend que les 
lignes courbes favorisent la discrétion (voirle 
B-2, par exemple). Si l’on veut bien considérer 
le faisceau d’un radar comme un rayon lumi- 
neux qui se reflète vers sa source en frappant 
l’objet détecté, on comprend l'utilité de toutes 


= pe 


ces facettes destinées à disperser dans l’éther 
les trains d'ondes émis par les radars.On note 
aussi que les entrées d’air sont couvertes 
d’une sorte de grillage destiné à masquer 
l'excellent «miroir» que constituent les aubes 
du premier étage de compresseur des réac- 
teurs. L’extrados de la voilure n’est pas arrondi, 
mais présente lui aussi un profil à facettes! 
Toujours pour la même raison, l'empennage 
vertical a été divisé en deux plans obliques, 
monoblocs, avec un profil en losange. Reste 
à savoir si l’intrados est aussi plat ou légère- 
ment bombé qu'il en a l’air.. Enfin, la tuyère 
de chaque réacteur est transformée en une, 
fente cloisonnée pour diluer les gaz chauds 
(ceci n’est pas vraiment nouveau, il y a eu au 
moins un avion àréaction dont les gazchauds 
étaient éjectés par le bord de fuite de la voilure). 
Le F-117A a-t-il de bonnes qualités de vol? On 
dit beaucoup que la furtivité n’est pas vraiment 
compatible avec les bonnes qualités de vol... 
Mais si le F-117A est un avion tactique, il est 
supposé pouvoir voler très bas; et sice n’était 
pas le cas, y aurait-il eu si grand inconvénient 
à lui supprimer la réchauffe ? Or, à basse alti- 
tude on a aussi et beaucoup besoin d’un mini- 
mum manoeuvrabilité. Toutefois si l'avion est 
un chasseur-bombardier « de nuit », c’est peut- 
être aussi parce que ses capacités manœuvriè- 
res sont limitées et que sa défense principale 
est la furtivité. 

On peut avoir au moins quatre certitudes: la 
furtivité maximale ne coûte pas si cher; dans 
ce domaine, le F-117A aura fait accomplir de 
sérieux progrès à l’aéronautique américaine; 
les dessins des projets d'avions tactiques 
futurs américains ressemblent toujours plus 
à des F-16 ou des F-15qu’à des F-117A;enfin, 
la détection par radar fait aussi de grands pro- 
grès et il se dit que rien ne pourra demain 
échapper aux radars à effet Doppler montés 
sur satellites !. LI 


Longtemps connu comme F-19, le F-117A a 
été conçu pour apparaître sur les écrans 
des radars comme un écho très faible qui 
se confond avec les échos parasites du sol. 
Sa mission principale, nocturne, semble 
être la destruction de postes de 
commandement, tels que, par exemple, les 
chars de commandement des unités 
blindées soviétiques. De très petits 
objectifs très bien défendus. 


The stealth F-117A is described officially as 
a tactical fighter tailored for night opera- 
tions, and designed for pinpoint accuracy 
on highly defended areas. 


Pages précédentes et ci-contre, le F-117A, 
en vol, au sol, et lors d’un ravitaillement par 
un KC-10. 

Les limites de l’aérodynamique ne sont pas 
ce qu'on croyait! Mais l’avion reste un 


mystère pour l'essentiel. Il pourrait être 
supérieur à ce qu’on en a dit, malgré au 
moins deux crashs. 

(Photos E. Schulzinger et 

D. Lombard via Lockheed]). 
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laser sont visibles sur la verrière et sous moins peu de détails ont été donnés sur le 
capteurs soient escamotables et, sur ces l'avion. Les équipements et armements système de navigation et d'armement. 
photos, escamotés. Deux désignateurs sont communs aux F-16, F-15, etc., néan- 
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DEUXIEME VENTE AUX ENCHERES 
AERONAUTIQUE INTERNATIONALE 
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6, rue Galilée, 75016 PARIS 


Samedi 16 juin à 20 h 30 
Dimanche 17 juin à 10 heures et 14 heures 


Importants documents et archives d'Antoine de Saint-Exupéry. Souvenirs historiques, 
autographes, revues, nombreux livres et brochures, photos, cartes postales, 
très belle collection d'affiches, importants lots de tableaux anciens et modernes, 
très belle collection de maquettes, bronzes, importante collection d’hélices anciennes 
et des pionniers de l'aviation, avions, hélicoptères, pièces détachées de Concorde. 


Un colloque sur Saint-Exupéry est organisé avant la vente par l'IESA 
{Institut d'Etudes Supérieures des Arts) pour tout renseignement - Tél. : 42 25 23 57 
Catalogue français/anglais sur demande à l'Etude : 100 F 


Expert : Charles Wilkes, 
membre de l’Aéro-Club de France 


Les Hauts de Manneville, 14130 Pont-l’Evêque - Tél. : 31 64 03 57 
. Assisté de 
: Cedric de Fougerolle 
î membre de l’Aéro-Club de France Mathias Papon 
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Juin 1940 : Le D 520 dans la Bataille de France 
Juin 1990 : La maquette de la commemoration 


Le Dewoitine D 520 FOX ECHO au 1/48/et au 1/72° 


À l'occasion du 50° de la bataille de France, J.M.Goutte-Toquet "JMGT” et J.M.Trochain "AEROKIT" 
coproduisent sous la marque FOX ECHO, le célèbre chasseur Dewoitine D.520. 
Cette série spéciale d'une grande fidèlité satisfera les maquettistes exigeants et les collectionneurs 


avertis.Vous trouverez dans le kit: 


- une structure en résine de qualité comportant les ailes, le fuselage et les empennages. 


- des pièces en métal blanc pour le train d'atterissage, les pots d'échappements, Les pales d'hélice,etc.. 


- des pièces en métal photodécoupé pour l'aménagement de l'habitacle, les grilles de radiateur, les compas,etc.. 


- deux verrières thermoformées pour une finition de l'habitacle ouvert où fermé. 


une planche de décalcomanies offrant un large choix de décorations (Armée de l'Air et Aéronavale) 


Maquette disponible courant Juin. Prix: D.520 au 1/48° 320 F.F. D.520 au 1/72° 246 F.F. 
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Les chèques rédigés à l'ordre de Fox Echo ne seront encaissés que lors de l'expédition de la maquette. 


Les prix indiqués ci-dessus s'entendent TVA et frais d'envoi inclus. 


Image symbolique: un Potez 63-11 détruit 
par bombardement, avant d’avoir combattu 
(SHAA). 


nne commémore pas les défaites et 

1990 est l’année Clément Ader, pas 

celle du cinquantenaire d’une 

bataille perdue. 

Le 10 mai 1940, lorsque la Wehr- 
macht déclencha son offensive à l’ouest, la 
guerre entre la France, le Royaume-Uni et 
l’Allemagne était déclarée depuis sept mois 
et demi. Il ne s’était pas passé grand-chose 
pendant cette «drôle de guerre», mais beau- 
coup d'hommes, déjà, étaient morts, de part 
et d’autre. 

La France ne pouvait se permettre aucun 
espoir, en fait. En 1940, l’armée française, la 
Nation tout entière, étaient en pleine conva- 
lescence au sortir d’une longue crise sociale 
et économique très grave, conséquençce elle- 
même de négligences des pouvoirs économi- 
ques et politiques dès la fin des années 20. La 


1940: 
La bataille 


Il ne fallait pas tout demander au courage 


1940, were destroyed on the ground. 


Bataille de France était déjà perdue en 1935... 
En 1940, le peuple français avait retrouvé sa 
cohésion. Son industrie produisait un effort 
extraordinaire. l'Allemagne ne l’ignorait pas, 
qui ne lui laissa pas le temps nécessaire à son 
redressement. 

En 1939, l’Armée française, en retard d’une 
génération, n’était pas en mesure de résister 
à un assaut puissant, et encore moins de lan- 
cer une offensive. Sa faiblesse, comme celle 
du Royaume-Uni, explique le honteux compro- 
mis de Munich, en 1938... 

En 1940, l’Armée française se ré-équipait en 
matériel moderne, souvent supérieur à l’alle- 
mand, mais n’avait pas appris à s’en servir. Ses 
cadres en étaient encore aux enseignements 
de la guerre de 1914-1918. Leurs rivaux alle- 
mands, eux, avaient eu cinq ans pour «créer, 
mettre au point et appliquer une doctrine de 


19, 


combat offensive » basée sur l’usage combiné 
de l’avion et du blindé (rapport de la Commis- 
sion G sur les Enseignements de la guerre. 
1942. Service Historique de l’Armée de l'Air). 
L’Armée de l’Air était à l’image du reste et, pour 
reprendre une phrase de ce même rapport, lors- 
que l’ennemi attaqua, «il ne fallait pas tout 
demander au courage...» 

En septembre 1939, elle était incapable de 
mener une guerre moderne. Presque tout son 
matériel était périmé, y compris ses chasseurs 
les plus récents, les Morane-Saulnier 406. Elle 
alignaiïit, par exemple, 260 bombardiers tous 
anciens, surtout des Bloch 200 et 210 ou des 
Amiot 143 qui, à 220 km/h étaient deux fois 
moins rapides que les Heinkel He 111 et Dor- 
nier Do 17. La Luftwaffe possédait 1 600 bom- 
bardiers modernes et presqu’autant en 
réserve. 


1990: 


de France 


Au soir du 9 mai 1940, face au gros des 5 142 
avions de première ligne allemands, soit envi- 
ron 3 500 appareils (Jean Cuny et Raymond 
Danel. Docavia n°2 et 12. Chasse, bombarde- 
ment et renseignement français de 1918 à 
1940), l’Armée de l’Air comptait 1 310 avions 
modernes, auxquels s’ajoutaient 416 appareils 
peu modernes de la RAF, 117 avions de la force 
aérienne belge, presque tous périmés, et 124 
peu modernes du Luchtvaartafdeling néerlan- 
dais. Du gros millier français, 976 étaient affec- 
tés aux fronts du nord et de l’est et dans les 
Alpes, soit, au total: 

33 groupes de bombardement dont 20 en cours 
de transformation sur avions modernes, et sept 
opérationnels sur avions modernes. 

35 groupes et unités diverses de chasse. 

15 groupes de reconnaissance. 

41 Groupes d’Aviation d’Observation, GAO. 
Pendant la bataille, d’autres unités furent 
mises en ligne, et beaucoup de matériel 
moderne pris en compte, mais trop tard. 
Les rapports demandés en juillet 1940 aux 
chefs d’unité établirent des constats 
presqu’identiques: «insuffisance numéri- 
que... infériorité technique... » (Commission G), 
«déficience de l’infrastructure, absence de 
matériel moderne» (Col Boucher. Décembre 
1940). Partout sont soulignées les déficiences 
de la doctrine et, en conséquence, de l’entraî- 
nement: « On n’a pas prévu le travail contre les 
troupes au sol... On n’a pas cru à la possibilité 
de pénétration profonde de la Chasse... à la 
chasse libre. au travail en altitude... à la pro- 
tection des bombardiers par la chasse... On 
croyait à une guerre de tranchées» (rapport du 
GC 1/3 pourtant doté de D.520 «souvent supé- 
rieurs aux Me 109 et 110»)Les pilotes tiraient 
de trop loin «faute uniquement due à l’instruc- 
tion du temps de paix...» (rapport du GC 2/7). 
«Malheureusement, les jeunes pilotes n’ont 
jamais été entraînés au combat individuel... » 
(GC 3/6), etc. 

L'organisation générale du commandement 
était mauvaise. Des unités étaient placées 
sous deux commandements différents. Les 
ordres ne parvenaient qu’après un long che- 
minement encore ralenti par l’absence quasi 
totale de transmissions, l’une des tares les 
plus considérables de la Défense française 
d’alors: «.… /] semble que les liaisons aient été 
prévues uniquement pour une guerre de sta- 
bilisation.» 

«En face, hélas, il y a deux ans d’avance... Le 


Hiver 39/40: le Mureaux 117 n°160 (Coll. 
Cuny). 


commandement est mal adapté à une situa- 
tion nouvelle» (GB 1/12). 

Le matériel neuf n’était pas au point, ou pas 
opérationnel, même si cela n’avait tenu qu’à 
quelques jours: «/es Glenn Martin sont des 
avions excellents » qui avaient «/e tort d’être 
des avions nouveaux,» lit-on encore dans le 
rapport du GB 1/63... Début juin, l’état-major 
réagit, modifia les tactiques, améliora le com- 
mandement. Trop tard. 

Ils combattirent, cependant, et portèrent à 
l’adversaire de rudes coups. Rechercher le 
chiffre exact des victoires remportées par 
l’Armée de l’Air et l’artillerie anti-aérienne (fort 
démunie elle aussi) n’ajoutera rien à la con- 
naissance des causes de la défaite, si, toute- 
fois, ce chiffre peut être raisonnablement 
obtenu. 916 victoires françaises sûres et pro- 
bables ? C’est sans aucun doute excessif. Mais 
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The phoney war: the Mureaux 117 n°160. 


même les sources allemandes sont impréci- 
ses; la Luftwaffe perdit environ 1 100 appareils 
du fait de l’ennemi pendant la Bataille de 
France, du 10 mai au 25 juin 1940, avec des taux 
de pertes très supérieurs, pendant les premiers 
jours, à ce qu’ils furent lors de la Bataille 
d’Angleterre.. 

Pour commémorer le cinquantenaire de la 
Bataille de France, puis celui de la bataille 
d’Angleterre, nous avons choisi de vous pré- 
senter plusieurs textes. Les premiers traitent 
des GAO, les unités les plus nombreuses de 
l’Armée de l’Air en 1940; ce sont des témoigna- 
ges réunis avec la collaboration de Jean Cuny. 
Les autres seront le récit très détaillé d’une des 
dernières journées de la bataille d'Angleterre. 


Michel Bénichou 


uatre jours avec l’aviation d’observation 


Mai 1940... 

Coulé entre le sombre plateau 

ardennais et de rudes croupes 

boisées, quelque peu à l’étroit 
entre la sinueuse Sormonne et la voie ferrée, 
cerné d'arbres et de poteaux télégraphiques, 
le terrain de Belval sommeille encore. 
Bientôt, l’aube éclairera la grande forêt si pro- 
che qui monte doucement vers la frontière; 
toute proche aussi, la Meuse nonchalante 
dans la grande boucle de Warcq... 
La IXe Armée du Général Corap veille avec ses 
trois Corps d’Armée: le 41e CA du Général 
Libaud, déjà installé au voisinage de la Meuse 
française; le 11° CA du Général Martin et le 2° 
CA du Général Bouffet, ces derniers devant se 
porter à la Meuse et l’occuper entre Givet et 
Namur. Avec sa cavalerie aussi, qui devra 
pousser au plus vite jusqu’au contact de 
l'ennemi: il s’agit de la 1° DLC du Général 
d'Arras et des 2° et 3e DLM. 


Deux GAO bien exposés. 


A l'ombre d’un vaste hangar métallique et de 
quelques baraquements, des Potez, des Bre- 
guet, des Mureaux. Rattachés aux Forces 
Aériennes 109 du Général Augereau, ces appa- 
reils devront renseigner la IX° Armée sur le dis- 
positif et les mouvements des troupes 
ennemies. 

Depuis le mois d'avril, deux GAO occupent le 
terrain: le 2/551,des FA 25 (Lt. CI Wachenheim) 
et le 547 des FA 32 (Lt CI Moineville). 
D'abord installé sur le terrain de Villiers-les- 
Guise, le GAO 2/551, qui travaille pour la 1'e 
DLC, touche ses premiers Potez 63.11 à la fin 
de 1939etil peut ainsi commencer son entraî- 
nement: stages de photos, de tir, de bombar- 
dement se succèdent sous les ordres du 
Capitaine de Golbery. En l’absence de ce der- 
nier, c'est le Capitaine Sacré qui prend le com- 


mandement du Groupe le 9 mai. 

Quant au GAO 547, il est affecté au 41° CA 
depuis le 15 avril, date à laquelle il abandonne 
l'Armée des Alpes. Le 17 avril, les trois Potez 
63.11 quittent Valence-Trésorerie; après avoir 
eu chacun une panne en campagne, à trois 
endroits différents, ils rejoignent enfin 
Tournes-Belval, ainsi que trois Breguet 27 qui 
vont éprouver les mêmes difficultés au cours 
du voyage! Jusqu'au 10 Mai, l'on s’entraîne, 
mais bien difficilement car les Potez 63.11 con- 
naissent beaucoup d’ennuis: circuits d’air, cir- 
cuits électriques, train d'atterrissage... Le 
groupe n’a reçu aucun outillage spécial et les 
réparations sont très lentes et très difficiles. 
Malgré tout, on fait...quelques essais à haute 
altitude (7000 mètres), des missions photo sur 
la frontière luxembourgeoise, un peu de vol 
rasant. Au 10 mai, le sixième Potez 63.11 n’a 
pas encore rejoint le Groupe et tout le person- 
nel n’est pas transformé sur ces avions 
modernes. 


L'attaque. 


4h 30. Un message tombe des FA 109: le ter- 
rain de Belval est susceptible d’être attaqué. 
6 h 30: le message d'alerte n°3 est reçu. 

7 h 30: exécution de la mission 101. 

Par ordre des FA 32, le Lt Pérot est détaché à 
Givet, le S/Lt Le Josne et le S/Lt Poubel à 
Rocroi, avec mission d'assurer le guet aérien. 
A9h 30, le GAO 2/551 envoie deux officiers de 
liaison auprès de la 1'e DLC et du 1" RAM. A 
11 heures, quatre missions partent pour la Bel- 
gique: Potez 63.11 n° 603: S/Lt. Duret; Sgt 
Gaulmin; Sgt Mardon. 

n° 577: Lt Azambre; S/C Coulpier; S/C Ployé 
n° 318: Lt Loir; S/C Dupisseau; S/C Lefebvre. 
n° 307: Lt Ducruix; S/C Decuivre; AIC Pointet. 
Les appareils dépassent l’Ourthe et n’ont pas 
vu de troupes ennemies, seulement l'exode 
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Ci-dessus, un Potez 63-11, pas assez 
rapide, très manoeuvrant pour un bimoteur, 
il fut parfois jugé lourd à pleine charge et 
ses circuits pneumatiques trop fragiles. Il 
souffrit surtout, comme tant d’autres, du 
manque de rechanges et de mécaniciens. À 
droite, Mureaux 117 du GAO 1/551 


Above, a Potez 63-11n observation three- 
seater. Too slow, but rather maneuverable 
for a twin engine, it mainly suffered as so 
many others, from the lack of spares and 
fitters. 


des populations belges. 

Quant au GAO 547, il a reçu l’ordre de gagner 
le terrain de la Malmaison dans la matinée. Il 

envoie donc enreconnaissance un Breguet 27 

qui trouve le terrain impraticable à la suite d’un 

violent bombardement qui s’est produit à5h 

du matin. Il fait cependant décoller un Potez 
63.11, toujours sur la Belgique, de 12hà13h 

30: l'avion rentre sans avoir rien de particulier 
à signaler. 

Si la matinée avait été finalement très calme 
—un ciel vide, à part le passage d’un avion de 
reconnaissance à haute altitude—,iln'enest 
pas de même dans l'après-midi. 

En effet, à partir de 14 h 30 environ, plusieurs 

groupes de Heinkel, vers 3 ou 4000 m, larguent 
pendant une heure une dizaine de salves de 
bombes de gros calibre, creusant des enton- 
noirs de huit mètres de diamètre et de quatre 
de profondeur. Le sud du terrain est plus par- 
ticulièrement touché: une salve bien ajustée 
coupe la route entre le PC de la Clouterie et 
le passage à niveau; une bombe tombe sans 
causer aucun dommage à 25 m de la baraque 
servant de salle de renseignements et du petit 


de la IX armée. Par Jacques Sacré. 
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Potez 63-11 n°814 du GR 1/14. Profil de Jean 
Cuny. l l 

l 
local où était abritée la presque totalité du per- 
sonnel. Aucun blessé à dénombrer et le terrain 
reste utilisable sur deux bandes parallèles. Le 
Mureaux n° 59 a son fuselage soufflé et plu- 
sieurs Potez 63.11 sont percés d’éclats. 
Le retour des missions de Belgique s'effectue 
entre tempset les Potez63.11n°318et577se 
posent en plein bombardement, guidés dans 
leurs évolutions au sol par l’'ADC mécanicien 
Brun. 
Peu après, vers 15 heures trente, l'échelon rou- 
lant du GAO 547 prend la direction de la Mal- 
maison. La fin de l’après-midi voit passer des 
quantités d'avions allemands, de tous types 
et de tous modèles, à toutes les altitudes, sans 
que se manifeste une quelconque opposition 
de la chasse ou de la DCA. 
A19heures, le Lt Ducruix effectue uneliaison 
à Maubert-Fontaine au PC de la 1" DLC. 
Pendant ce temps, à La Fére-Combes, le GAO 
502, affecté au 2° CA, reçoit des FA 109 l’ordre 
de mettre trois Potez 63.11 à la disposition des 
FA 25. Ce renfort ne semble d’ailleurs pas con- 
sécutif au bombardement, car, le 13 avril 1940, 
à l’occasion d'une alerte, trois avions avaient 


sal 63-11 n°814 of the GR|(recco) 1/14. 
Profile by Jean Cuny. à 


été détachés ainsi. Toujours est-il qu'à 19 h30, 
le Potez 63.11 n° 224 (A/C Ratel, Lt Reverse, Sgt 
Deremont) et le Potez 63.11 n° 329 (S/C Bou- 
din; Lt De Fay, Sgt Gornay) décollent pour 
Tournes-Belval. Après l'atterrissage, les avions 
ne sont pas desserrés à cause de l’heure tar- 
dive et de la présence possible de bombes non 
éclatées. Effectivement, durant la nuit, il se 
produit de nombreuses explosions de bombes 
à retardement, dont l’une à 20mdela salle de 
renseignement. A 


Les pérégrinations des GAO. 


Le 11 mai à, à trois heures du matin, le 
Lt Ducruix rentre de liaison, après avoir subi 
un violent bombardement à Rimogne. 

Bientôt, c'est à un véritable chassé-croisé 
d'appareils que l’on assiste sur leterrain:Potez 
63.11 n° 233 (ADC Payen,S/Lt Bardol, Sgt Tho- 
mas), qui n’avait pu quitter La Fére-Combe la 
veille par la suite d’ennuis mécaniques, arrive 
à Belval vers six heures, suivi d’un Potez 58 


(S/Lt Bour, Sgt Fuselier). À sept heures, c'est 
l'échelon volant du GAO 547 qui quitte Belval: 
quatre Potez 63.11 et deux Breguet 27 vont se 
poser sur différents terrains de fortune dans 
les environs de Laon; ilreste à Belval un Potez 
63.11 et un Breguet 27. 

A sept heures également, trois missions sont 
sur le départ: le Potez 63.11 n° 577 du GAO 
21551 (Cne Cazenave, S/C Coulpier, S/C Ployé); 
le GAO 502 fournit les Potez 63.11 n°233 (Adi 
Payen, Cne Cazeneuve, Sgt Thomas) et n° 329 
(S/C Boudin, Lt Renaudy, Sgt Gournay) avec 
pilotes et mitrailleurs. Les appareils sont de 
retour trois quarts d'heure après, la brume au 
sol empêchant toute observation au nord de 
Revin. 

A10h20, nouveau départ du Cne Cazenave qui 
va essayer le temps:il doit rentrer à 10 h 45 à 
cause d’une panne de téléphone de bord. Vers 
onze heures, par ordre des FA 25, le Potez 63.11 
n° 329, toujours le même équipage, décolle 
pour une mission sur la Baraque de Fraiture 
en Belgique. Le bombardement qui suitimmé- 
diatement va empêcher le départ des deux 
autres équipages. Pendant quarante minutes, 


A droite, Potez 25 à moteur Lorraine. Il y en 
avait encore quelques uns dans les GAO de 
1940, de même que des Breguet 29 (en bas), 

dits «tout acier» (Coll. Cuny). 


une douzaine de Dornier 17 lâchent 180 bom- 
bes, des bombes de 50 kg, des bombes anti- 
personnel, des bombes incendiaires, mitrail- 
lent le PC et les avions, à une altitude de 300 
à 800 m. Comme lors du bombardement de la 
veille, ni DCA, ni chasse amie. Résultats: trois 
blessés, deux Potez 63.11 incendiés, deux 
détruits, deux Mureaux inutilisables, la voiture 
radio incendiée; voilà pour le 2/551. Quant au 
502, il perd le Potez 63.11 n° 233, incendié par 
balles, et le n° 224 détruit par une bombe; le 
Potez 38 est inutilisable. Le Breguet 27 du GAO 
547 est également détruit. Si la plate-forme, 
très abimée, reste encore utilisable avec pré- 
caution, le bilan est lourd: dix appareils hors 
de combat, trois Potez 63.11 indisponibles et 
six Mureaux inutilisables. 

Peu après, à douze heures quinze, le Potez 
63.11 n° 260, du GAO 502, mis à la disposition 
des FA 25, se pose à Belval: son pilote, le Cdt 
Rochard, accompagné du Cne Gombaud, 
observateur, et du S/C Duval, vient demander 
l’autorisation d'effectuer une mission au pro- 
fit des FA du 2° CA; c’est le Lt-Col Wachen- 
heim, commandant les FA 25 qui doit prendre 
la décision, mais il n’est pas sur le terrain. 
Le Cdt Rochard trouve des équipages conster- 
nés sur un terrain bouleversé; il renonce fina- 
lement à sa mission photo pour une autre que 
le 2/551 n’a pu exécuter le matin. Cette mission 
réussie, le Cdt Rochard venge ses deux avions 
détruits en mitraillant des troupes ennemies 
au sol. Le Potezn° 360 atterrit à Combes à 18h 


après être passé àTournus où le Cne Gombaud 
fait son compte-rendu au chef des opérations 
du 2/551. 

A13h45,retour de la mission du Lt Renaudie, 
sans incident; Il a trouvé les troupes motori- 
sées allemandes à l’est de La Roche. 
L’après-midi est consacré à la réfection du ter- 
rain, tandis que de nombreux bombardiers con- 
tinuent à sillonner le ciel: un groupe d’une 
quarantaine, volant à moyenne altitude en 
direction du sud-est, lâche même une bombe 
près du Potez 63 du Lt Mangin qui revient en 
rase-mottes d’une reconnaissance au Grand 
Douaire, près de Signy-le-petit. Les postes de 
défense ripostent, sans résultat. Le Sgt Gaul- 
mier, sur un Mureaux, convoie à Berry-au-Bac 
le pilote anglais d’un «Spitfire» tombé en 
panne à Belval. 


Dimanche de Pentecôte: 
le GAO 2/551 reste seul. 


Pendant la nuit commence l’évacuation des 
populations civiles de Mézières-Charleville; le 
terrain et la voie ferrée sont encore bombar- 
dés à 5 h 30. 

Le dernier Potez63.11 du GAO 547 resté à Bel- 
val rejoint le terrain de Vivaise, près de Laon; 
le Breguet 27 a été détruit. 

Le GAO 502 repasse en entier à la disposition 
des FA du 2e CA. Le Potez 63.11 n° 329 (Sgt 


Boudin, Lt De Fay, Sgt Gournay) atterrit à Com- 
bes vers 9 h 30; l’avion n’a ses réservoirs que 
remplis aux trois quarts et une fuite le rend 
impropre à exécuter une mission. Il a décollé 
sans refaire le plein pour gagner du temps, 
après avoir obtenu non sans difficulté son 
ordre de départ. Tout le reste du personnel 
détaché rentre à Combes dans la matinée. De 
nombreux groupes d’avions ennemis survolent 
le terrain pendant la journée tandis qu’une par- 
tie du personnel est occupée sur la piste à des- 
serrer et à remettre en état les avions. Les 
véhicules sont mis à couvert dans le bois au 
sud de Belval. 

De 17 h 30 à 18 h, nouvelle attaque du village 
de Belval, de la voie ferrée et de la route natio- 
nale bordant le terrain, à la mitrailleuse et au 
canon, quatre bombes tombent près du pont 
entre le village et la Clouterie. À 20 heures,le 
Lt Renaudeau d’Arc se rend en Caudron 
«Luciole» à Villiers-les-Guise. 


Lundi de Pentecôte: 
la fin de deux GAO. 


Dès 4 h du matin, le commandement des FA 
25 se replie de Charleville à Guise. À 6 h, les 
véhicules desserrés dans le bois sont attaqués 
par un avion qui lance quatre bombes. En fin 
de matinée, quatre Messerschmitt 110 mitrail- 
lent le poste de défense et le village de Belval, 


Obsolete Potez 25s (top with Lorraine 
engine) and Breguet 27s (left) remained in 
front line units in 1940. At the time ofthe 
German offensive, the Armée de l’Air was 
being reequipped. Most units were not 
ready. Moreover, tactics and training were 
also obsolete! 


Cliché en couleurs (rarissime) d’un Curtiss 
H-75 du GC 1/4 pris en 1939 par T. de 
Montravel. L’aviation de chasse française 
était moins démunie, mais son armement 
et surtout ses tactiques étaient inadaptés. 
Malgré le manque d'effectifs, elle ne fut 
utilisée en groupes importants contre les 
bombardiers allemands qu’à partir de juin 
1940 (via L. Morareau et P. Vinot- 
Préfontaine). 


L 
Very rare color photo of a Curtiss H-75 of | 


the GC (fighter) 1/4 in 1939. Though they 
caused heavy losses to the German bom- 
bers, tighter units also suffered from inade- 
quate tactics and training. 


coupent le pont entre la Clouterie et Belval. 
À 10 h 45, le Potez 63.11 n° 603 décolle pour 
Orly, le Mureaux n° 161 pour Villiers-les-Guise 
en compagnie du Caudron «Luciole». A 15h 
30, arrivée du Cne Bénard qui vient prendre le 
commandement du GAO 2/551. 

Les épreuves ne sont pourtant pas encoreter- 
minées: à 16 h, 21 Messerschmitt 110 se lan- 
cent à l'attaque en vol rasant: les bombes et 
les balles s’acharnent surle poste de tir, leter- 
rain, la voie ferrée, la région de Tournes. Mais 
la défense antiaérienne est devenue plus effi- 
cace: le Lt Mangin, aidé du Lt Dudruix, dirige 
le poste de tir; les soldats Canivet et Pia 
ouvrent le feu sur les assaillants avec les 
armes des tourelles prélevées sur les avions 
détruits; en une heure, 7000 cartouches sont 
tirées : deux Messerschmitt 110 sont abattus 
et un autre probablement. 

Or, 30 kilomètres au nord-ouest, dans la clai- 
rière du Grand Douaire, au même instant, un 
drame identique se joue à son tour:le GAO 511 
est écrasé sous les bombes. Ce groupe était 
arrivé la veille au soir du terrain de La Fére- 
Combes; quatre Potez 63.11, les n° 288, 291, 
386 et 390, deux Potez 39, les n° 13 et 29,etun 
Potez 58 de tourisme pour les liaisons. 

Les avions sont dispersés à la lisière de la 
grande forêt de Signy-le-Petit; les Allemands 
ont certainement repéré l'installation du 
Groupe et il faut craindre une attaque en 
règle. L'on attend maintenant pour le lende- 
main dans la journée l’échelon roulant qui se 


déplace par la route. 

La nuit est parfaitement calme et, au matin du 
13 mai, chacun est à son poste. Pourtant, pas 
un Potez 63.11 n’est en mesure de prendre l'air: 
à cause d’une petite gelée printanière, de 
l’absence de voiture de réchauffage et de 
moyen pour recharger les accumulateurs... et 
il n’y a que deux mécaniciens à s’activer sur 
le terrain! 

Le Cdt Bolzinger, officier de liaison avec le XIe 
CA se rend auprès du général et des Forces 
Aériennes de l'Armée. Entre temps, en cette 
matinée du 13 mai, tombe une demande pres- 
sante du XIe CA; il s’agit d’une reconnaissance 
à vue portant: 


1°,sur l'importance desinfiltrations ennemies 
sur la rive gauche de la Meuse à la hauteur 
d’Anhée, devant la 18e DI. 

2°, sur les mouvements ennemis sur la route 
menant à la Meuse à Dinant et à Givet, surune 
profondeur de 10 à 25 km. 

Les renseignements sont à envoyer par mes- 
sage lesté au PC de la 18° DI à Falaën, à 20km 
au nord-ouest de Dinant. C’est une mission 
urgente, de celle qui justifie tous les sacrifices. 
A deux reprises, l’un des moteurs de l’appareil 
désigné prend feu. En l'absence de tout autre 
avion disponible, c'est le Potez 63.11 n° 288 qui 
doit partir: or, son train d'atterrissage rentre 
mal, il évolue donc train sorti, ce qui lui fait per- 
dre beaucoup de vitesse et son armement est 
très mal règlé. L'équipage n'hésite cependant 


pas: le Cne Peigné fait mettre en route les 
moteurs. en vain. Au bout du terrain, le pilote, 
le Lt de La Rocque, piaffe: un moteur tourne, 
mais l’autre ne veut rien savoir... 

Voilà le Cdt Bolzinger qui revient; ne pourrait- 
il pas partir avec son camarade Peigné sur un 
vieux Potez 39? Avec un peu de chance on peut 
réussir! Mais enfin, le deuxième moteur se met 
en route; alors Bolzinger les laisse décoller, 
tout en leurrecommandant la plus grande pru- 
dence. Vers 11 h 30, le S/Lt Gessiaume, mitrail- 
leur arrière, voit disparaître à jamais la piste 
du Grand Douaire. 

A midi, le Lt Boira part en Potez 38 avec le S/Lt 
Boulard comme pilote pour accomplir une liai- 
son au PC du 11 CA. Le Lt Boira revient de Flo- 
rennes en voiture; Le Potez 38 ayant à son bord 
un officier du 11° CA repart pour le PC de 
l'Armée à Vervins. 

Pendant ce temps l'échelon roulant voyage 
vers le Grand Douaire; après une mise en route 
pénible et un peu de retard sur les prévisions, 
l’on chemine par Marle, Vervins, tout en lais- 
sant à gauche Hirson qui a été violemment 
bombardé. Bientôt, sur la RN 39, des sirènes 
d’alarme mugissent, tout le monde se retrouve 
dans le fossé. un cycliste passe en criant: 
«On descend des parachutistes». Est-ce vrai, 
est-ce faux?. On repart et Beaulieu est atteint 
vers les 13 heures. 

Au Grand Douaire, une heure et demie, deux 
heures se sont écoulées.. Le Potez 63.11 n° 
288 devrait être rentré... 


Potez 25 TOE de la 1é Escadre du Nord 
Marocain vers 1939. Profil de Jean Cuny. 


A s 


1st North Morrocco Wing's Potez 25 TOE. 
Profile by Jean Cuny. 


Autre vue d’un Curtiss H-75 du 1/4 en 1939 
(T. de Montravel). 


A 14h 30, le Potez 63.11 n° 390 (pilote S/C 
Robic, observateur Lt de Pougnadoresse, 
mitrailleur S/Lt Lafond) prend le départ, chargé 
de la même mission que le Cne Peigné. Il peut 
fournir des renseignements complets au IIS CA 
après s’être opposé successivement à un Dor- 
nier 17 et à une patrouille de Messerschmitt 
110. 

Le Cdt Bolzinger et quelques officiers atten- 
dent encore le retour du Potez n° 288 jusqu’à 
15h. À 15 h 30 le Cdt Bolzinger décolle pour 
le PC du XIe CA à Florennes; il y apprend qu’un 
message lesté a été recueilli à Falaën, PC de 
la 18° DI: «Poste (radio) détruit par projectile ». 
Suivent différents renseignements, en particu- 
lier la reconnaissance des infiltrations enne- 
mies près d’Anhée. Et le message se termine 
par ces mots: «Retournons observer plus à 
l’est». 

Brutalement vers 16 h, 20 Heinkel 111 escor- 
tés de 10 Messerschmitt 110 se présentent au 
dessus du Grand Douaire; un premier passage 
pour rien et le pilonnage commence: les 
avions, dispersés autour du terrain, sont 
détruits un à un par les bombes explosives et 
incendiaires; les abords du terrain sontensuite 
mitraillés et bombardés pour atteindre les 
dépôts d'essence et le personnel. On se réfu- 
gie où l’on peut: le Cne Cavarrot, le Lt de La 
Villemarqué, le Sgt Bosc, qui se trouvent sur 
leterrain, prêts à partir en mission, se précipi- 
tent dans les fossés et sont à moitié enterrés 
par une bombe: le lieutenant, projeté en l’air, 
retombe sur la tête du capitaine! 

En quelques minutes, le Groupe est anéanti; 
le Potez 63.11, n° 390, de retour de mission, se 
pose juste à la fin du bombardement. 

Pour la première fois, une grande tristesse 


Mureaux 115 n°107 du GAO 1/520. Profil de 
Jean Cuny. 


s’abat surles hommes. Le spectacle est déso- 
lant: ailes tordues, fuselages défoncés, 
moteurs arrachés jonchent la lisière de la forêt. 
Et un équipage n’est pas rentré; on conserve 
malgré tout l'espoir qu’il a été fait prisonnier; 
n’at-on pas vu maints appareils, surtout ceux 
descendus par la DCA, conserver leur équi- 
page indemne ? 


14 mai 1940: la retraite générale. 


ABelval, tous les avions des GAO 2/551 et511 
restés sur le terrain ont été détruits. Dans la 
nuit, on procède au chargement de l'échelon 
roulant du GAO 2/551 ; à minuit, il prend la route 
de Brétigny par Château-Porcien, Vailly sur 
Aisne, Soissons, Corbeil. Le début du voyage 
est rendu difficile par les réfugiés et les con- 
vois qui encombrent les routes. Le S/Lt Beau- 
lieu doit venir récupérer une partie du matériel 
d’un camion De Dion tombé en panne à 6 km 
du départ. 

Au Grand Douaire, la nuit est calme, malgré un 
bombardement à trois kilomètres du terrain 
entre 4et5h. Dès 5h, les voitures démarrent 
les unes après les autres et à 11hles derniers 
contingents quittent le Pont d'Any. On refait 
en sens inverse le chemin de la veille, en évi- 
tant autant que possible les grandes villes. 
Arrêt à Chéry-les-Pouilly; repas près de Cour- 
vron, puis on commence à s'installer à Chéry- 
les-Pouilly. 

La journée du 15 mai est marquée par l’aven- 
ture d’un petit détachement parti pour Beau- 
lieuet quin’apualler jusqu’au bout. Intercepté 
par des automitrailleuses allemandes dans la 


Sr 


GAO (observation) 1/520's Mureaux 115 
n° 107. profile by Jean Cuny. 


région de Montcornet, il ne doit son salut qu’au 
passage d'avions français qui détournent un 
moment les armes contre eux! 


La fin d’un équipage. 


En juillet, l’on ignorait encore que le Potez 
63.11 n° 288 s'était écrasé en flammes à Bou- 
vignes près de Dinant. 

Trois tombes avaient été creusées dans une 
pâture, à proximité des débris de l'appareil. 
Plus tard,le 14 février 1941, les corps furent 
transportés dans un petit cimetière militaire 
installé à flanc de côteau, au lieu-dit «Boi- 
veau», près du four à chaux, où reposaient dix 
neuf soldats français: 

SILt de réserve Gessiaume, observateur- 
mitrailleur, «un type très bien». 

Cne de réserve Peigné: cavalier au 3° dragon 
jusqu’à la fin de 1915 officier d'artillerie, 
nommé observateur dans l'aviation, blessé plu- 
sieurs fois, quatre citations. || devient le chef 
des observateurs du GAO 511.Directeur d’une 
importante usine, à l'esprit très ouvert, c'est 
un homme de devoir. Adjoint au Cdt du Groupe, 
il aurait pu se dispenser de voler, mais 
n’écrivait-il pas à sa femme : «Demeurer pas- 
sif, c'est trop contre ma nature, j'en suis pres- 
que malade et quel exemple serait un chef qui 
ne volerait pas ?». 

LtJean-François de La Rocque:né en 1917, fils 
du célèbre Colonel de La Rocque, chef des 
Croix de Feu et fondateur du Parti Social Fran- 
çais. Elève des Sciences, il passa son brevet 
de pilote à 18 ans et travailla son brevet de navi- 
gateur. La rencontre de Mermoz au PSF pré- 


Potez 63-11 détruit par un bombardement 
allemand. En bas, le terrain de Tournes 

du GAO 502 méthodiquement bombardé le 
11 mai 1940. Près de la route, un Potez 58 
de liaison et un Potez 63-11 ; deux Potez 63- 
11 n° 233 et 224 ont été détruits (SHAA). 


Generally unopposed, He 1115, Do 17s and 
Bf 110s methodically bombed and straffed 
airfields. Seen is GAO 502's base at Tour- 
nus. Along the road, 2 Potez 63-11 are des- 
troyed. À liaison aircraft and another Potez 
look damaged. 


cisa sa vocationetil se préparait devenir pilote 
de ligne. En mai 1938, il écrivait « Voler dans 
l'anonymat, par tous les temps, assurer coûte 
que coûte un service de fonctionnaire, mais de 
fonctionnaire du ciel, avec le risque constant, 
voici mon rêve». En septembre 1939, il était 
Aspirant de l'Armée de l'Air à Nantes. « Passer 
quand même » était son mot quandles stratus 
se traînaient au ras du sol breton et qu’une mis- 
sion d'infanterie et d'artillerie l’appelait au 
rendez-vous des rampants. Les bruyères et les 
landes ont souvent vu de près les roues de son 
Potez qui, chahuté, tabassé, a maintes fois 
vaincu des plafonds désolants. ll semblait dire 
au fantassin: «il fait mauvais. je suis venu 
quand même!» Il était animé d'une foi 
ardente dans l’efficacité de l’arme aérienne. 
Cette foi, il savait en outre la faire partager et 
la manifester dans les missions d’entraîne- 
ment à l'assaut et au vol rasant où, plus qu'ail- 
leurs, il pouvait laisser aller son dynamisme. 
(Faute de mieux, les Potez 39 servaient à celà). 
Quelques jours avant la guerre,le groupe 
manoeuvrait à Gael, à deux pas de l'immense 
forêt de Paimpont qui entoure le camp militaire 
de Coëtquidan. Jean-François et le S/Lt Din- 


greville effectuaient une mission photo. La 
mission achevée, le Potez descendait vers le 
terrain quand, vers 3000 m, il partit brutalement 
sur le nez, puis sur le dos (sans qu’on ait pu 
jamais l'expliquer) vidant de l'habitacle le 
pilote et l'observateur. Quelques instants plus 
tard, Jean-François, portant encore le para- 
chute qui l’avait sauvé, parvenait au terrain: 
son visage ne montrait pas l'ombre d’une émo- 
tion et, la voix aussi nette que d'habitude, ilne 
manifesta qu’un souci, celui de connaître le 
sort de son compagnon qu'il n'avait pas vu des- 
cendre. Deux jours après, la forêt de Paimpont 
nous rendait le corps mutilé de Dingreville dont 
le parachute était resté dans l'avion. 

Dans l'ombre du Potez 63.11 n° 291 détruit sur 
le terrain, la tombe d’un Cne «inconnu» fut 
longtemps fleurie par le propriétaire du 
domaine du Grand Douaire. En réalité cette 
tombe se révéla être vide et la croix perpétuait 
vraisemblablement le souvenir de l'équipage 
Peigné-La Rocque-Gessiaume envolé pour une 
mission sans retour un certain 13 mai 1940. 
«L’ambition du Groupe était certes de comp- 
ter à son actif de nombreuses et glorieuses 
missions. Le sort en a décidé autrement. Mais 


ce sont là des regrets qu'il faut laisser à un 
passé désormais bien révolu» (Journal de mar- 
che du GAO 511). 

Au soir du 15 mai, voici la situation «avions» 
des GAO qui avaient occupé les terrains. 
GAO 511: le Potez 63.11 restant au Grand 
Douaire est mis à la disposition du GR 11/52. 
GAO 547: un appareil. 

GAO 502: deux appareils. 

GAO 2/511: un appareil. 

Les FA 109 sont anéanties et leur chef, le Géné- 
ral Augereau, succombe en faisant le coup de 
feu avec les fantassins. 

Cruel destin pour ces petites unités lancées 
dans une bataille inégale, sans cesse épiées 
et bousculées par une force aérienne maï- 
tresse de notre ciel. Et la chasse, dira-t-on ? 
Bien sûr, elle n’était pas présente lors des atta- 
ques menées contre nos deux terrains, mais 
elle se battait ailleurs avec des moyens trop 
faibles. La preuve, ce même 13 mai en fin de 
journée, trois Morane 406 du GC Il/2 s’écra- 
saient en bordure de la frontière belge, quel- 
ques kilomètres à l’est du Grand Douaire, 
entraînant la mort des trois pilotes, au cours 
d’un combat contre des Messerschmitt 110. 


Ci-dessous, Louis Berdellou devant son 
Potez 63-11 n° 377 au GAO 515. 


Below: Louis Berdellou, the author, by his 
Potez 63-11 n° 377 at the GAO 515. 


juin 1940. Bouillancy. 
On me réveille à une heure impossible: 
2h10. C'est Million, sergent de jour (et 
de nuit) qui m'a appelé.ll fait nuitnoire. 
Le commandant m'attend dans son 
bureau. 
A peine réveillé, toilette rapide, je passe mes 
vêtements. 
Je ferme ma cantine... C'est le scénario de tous 
les jours. Pas sûr de revenir ici. 
Je sors sur la pointe des pieds, évitant de 
déranger mes hôtes. Il fait frais. Je me dirige 
dansle village. très bas dans le ciel, de lourds 
nuages s'accumulent. 
A quelques 200 m, le PC (la mairie). A travers 
les volets une lueur filtre: le bureau du 
commandant. Je frappe et j'entre. 
— Ah! Voilà Berdellou» 
Il était avec Edmond en train de scruter une 
carte du «front ». Sabatier est là aussi, la veste 
de pyjama sur le dos. 
Le commandant s'explique: 
— Je reviens à l'instant de l'Armée... Ils deman- 
dent, pour demain, c'est à dire aujourd'hui, une 
mission à la première heure. C'est vous, Ber- 
dellou, qui la ferez. 
Votre avion est prêt, vos pleins sont-ils faits ?» 
— Oui mon commandant.» 
— J'ai fait réveiller par Million votre mitrailleur 
et votre mécano ainsi que le personnel 
nécessaire. 
Voilà de quoi il s’agit... Vu la situation peu bril- 
lante et qui devient intenable (sur la Somme), 
le commandement a pris la décision d'opérer 
un repli sur de nouvelles positions». 
Hélas ! Recul, toujours recul... Sur les visages 
présents, se lit l'anxiété et la crainte. Voici à 
peine deux jours que l’ennemi a repris son atta- 
que et nous reculons. 
— Nos troupes,en ce qui concerne le 24° CA, 
doivent occuper de nouvelles positions au 
cours de la nuit du 6 au 7 juin. Elles seretirent 
sur la ligne jalonnée par l’Avre, Roye, Nesle, 


one 


le Potez 63-11 n377 
Somme. 


Par Louis Berdellou X 


le canal du Nord jusqu'à Grécourt, Bois-de- 
l'Hôpital, Guiscard, Grondure, l'Oise, lisière de 
la forêt de Laigue. 

Le décrochage doit avoir lieu cette nuit et se 
terminer à l'aube. 

l'Armée voudrait être renseignée de très bonne 
heure sur la position de ses éléments afin de 
savoir si l'opération s'est passée normalement 
et où nous en sommes. 

En ce qui vous concerne, il s'agit de reconnaî- 
tre le front sur l'Aisne, entre Soissons et Nesle: 
position des troupes armées, état des ponts, 
les zones ennemies, rassemblement des 
blindés. 

Il y a encore quelque chose: 

La mission terminée, vous vous poserez à 
Chantilly auprès du PC afin de transmettre les 
renseignements le plus tôt possible... Ils les 
veulent avant 6 h 30.» 

— Où se trouve le terrain ?» 

— Une clairière dans la forêt de Chantilly... 
Ici...» et le commandant nous désigne une 
tache blanche dans le vert de la forêt. 

— Le Château est en ville. Une auto vous atten- 
dra et vous conduira au PC.» 

— Bien.» 

— Pour les modalités d'exécution de la mis- 
sion... Vous jugerez ce qu'il est bon de faire.» 
— À quelle heure fait-il jour?» 

— 3 heures,3 heures et quart.» 

— Départ au petit jour: 3h 15.» 

— 1 ne fera pas clair, mais nous partirons.» 
Il était 2 h 30. 

— Je crois que nous pourrons monter au ter- 
rain tout de suite »dit Edmond. «Nous avons 
le petit car... Le personnel est prêt.» 

Le car est là... En route, personne ne parle. 
Edmond rompt le silence: 

— Regardez cette lueur à droite.» 

Un incendie sans doute. Sur l'Aisne, vers 
Soissons... 

Devant la salle de renseignements. Nous 
cherchons nos affaires, combinaisons, cas- 


A gauche et à droite, Potez 63-11 en 1940 
(Coll. Rivière et SHAA). 

Ci-contre, au GAO 515, l’équipage du n° 
641 «Grincheux»:Lt Laneyrie, Sgt Vaillat et 
S/L Lahaye. En dessous, Edmond, 
Berdellou et Guellec dans le n° 377. Notez 
la bande blanche qui fut peinte avant 
l’armistice pour éviter la confusion avec 
certains avions allemands (Bf 110). 


Left and right, Potez 63-11. Center: the crew 
of the GAO 515’s Potez 63-11 n° 641. Bot- 
tom: the crew of the story in n° 377. Left to 
right: Edmond (observer), Berdellou (pilot), 
Guellec (air-gunner). Note the white stripe 
which was also applied before the armis- 
tice on some aircraft, to avoid confusion 
with German counter-parts. 


ques, cartes, parachutes. Edmond s'occupe de 
ses affaires: planchettes et autres. Le mitrail- 
leur, Guellec, s'inquiète de la fusée de jour (1), 
le service de l'armement a dû en mettre dans 
l'avion.ll vérifiera la couleur. J'ai passé ma 
«calorifuge» et ma «combine», je suis prêt. Je 
pose casque et laryngophone sur la table et 
cherche les cartes. Lauze, qui était réveillé, 


s’en occupe pour moi: Région de Paris et la. 


Somme. 

‘ Nous nous dirigeons vers l’avion. Un soldat 
s’est chargé de nos parachutes. Autour de 
nous, le mécano — Désenfant— et ses aides 


s’affairent. L'avion est vite dégagé de son 


camouflage de bâches et de branches... 
Quelques instants d’attente caril fait très noir, 
mais à 3 h 30 nous décidons: 

— Allons-y.. En route.» 

Je fais signe à Désenfant qui traduit mon 
geste. 

— Moteur gauche - Brassez ! » Quelques tours 


d’hélice à la main pendant qu'il fait des: 


injections. 

— Suffit; démarreur!» 

La manivelle est embrayée et deux hommes 
conjuguent leurs efforts. Un ronronnement se 


XTexte rédigé pendant l’hiver de 1940-1941 
(1) Signal de reconnaissance dont la couleur 
changeait chaque jour. NdiR. 


ee 


fait entendre. Le bruit va grandissant: celui 
d’un volant lancé à grande vitesse. Un homme 
se détache tandis que l’autre retirant la mani- 
velle et prenant la tirette d'embrayage crie: 

— contact!» 

Sous cette impulsion l’hélice est lancée. Nous 
espérons que le moteur partira au premier 
coup. Oui! 

— Moteur droit.» 

La même manœuvre se passe maintenant de 
l’autre côté du taxi, le même processus et le 
moteur tourne. Point fixe, le mécano emballe 
les deux moteurs. Pas de raté. Pas de fai- 
blesse. Réduits, ils tournent parfaitement et 
c'est à nous. Nous avons ajusté nos para- 
chutes. 

— Je m'installe,» dit Edmond en pénétrant à 
l'avant dans sa «véranda». 

Le mitrailleur est déjà à son poste arrière et 
s’affaire à poser un chargeur sur sa MAC. C'est 
la routine. 

Désenfant m'a cédé la place et attend pour fer- 
mer le cockpit. 

Je suis assis, les pieds sur le palonnier que 
j’actionne machinalement, j’accroche le mous- 
queton du parachute (2), j'ajuste le casque, je 
branche les écouteurs et le laryngophone sur 
le relais de poitrine lui-même branché sur le 
circuit comme je viens de vérifier. 

— Allo, m'entendez-vous ?» 

— Oui, ça va, » répond une voix qui me semble 
venir de très loin et qui est celle d'Edmond qui 
se trouve devant moi. Je l’aperçois par-dessus 
la planche de bord, tourné vers moi et qui 
confirme d’un sourire et d’un mouvement ce 


que je viens d'entendre. 

Un coup d'œil au tableau de bord: compte- 
tours, galvanos.. Ouverts. Bon! J’ouvre le gyro 
horizon et le gyro direction. Aussitôt l'horizon 
artificiel prend une position normale. Les lam- 
pes du train: allumées... Dans la terne lueur de 
l’aube, elles prennent uneintensité fort grande. 
Indicateur de volets: bien. Comment se com- 
portent les moteurs? Pression d'huile 6; ça va. 
Pression essence, pression admission, tem- 
pérature. Parfait. Compensation profondeur 
au neutre. Un coup de frein : 10 kgs. Pression 
d’air: 25 kgs. Nous n’aurons pas d’ennui de 
ce côté là. 

Un geste vers l'extérieur et Désenfant a 
compris que ça va. Etendant ses bras en croix, 
ilme fait signe de le suivre. Des gaz au moteur 
droit. À gauche... Quelques petits coups de 
frein et l’avion sort de son alvéole. Je suis le 
mécano qui me fait le chemin vers la piste qui 
se trouve au-delà de la route. 

— Prêt ?» 6 

— Prêt.» 

— Prêt.». 

Deux voix venues de l’avant et de l’arrière ont 
répondu. 

Actionnant légèrement les manettes afin de 
placer la roulette de queue dans l’axe, je roule 
une quinzaine de mètres, puis, manipulant les 
deux manettes dans la main gauche, réduisant 
légèrement à droite quand le taxi s’'embarque 
à gauche, tout en tirant sur la manette gauche 
(8) 

L'avion roule maintenant queue haute, les 
manettes à fond, le manche au tableau. 


A gauche: un Potez 39 camouflé, comme le 
GAO 515 en possédait encore en 1939/40 
(Coll. Cuny). En bas: l'équipage du n° 642 
au GAO 515, S/L Besset, Cne Dorsinfang et 
Sgt Rousseau. 

A droite, en haut, un Potez 25 à moteur 
Renault, semblable à ceux que le GAO 515 
possédait encore en 1940. 


Je suis des yeux le Badin: 90, 100, 110, 120... 
Le manche tiré légèrement à moi et les roues 
ont quitté le sol. Saisissant le levier du train 
dans la main droite, je l'amène sur «montée » 
et j'actionne la pompe. Une lampe blanche 
s’est éteinte, une rouge puis deux sont main- 
tenant allumées. 

— Train rentré.» 

— Merci.» 

Nous passonsles arbres qui bordent le terrain 
à l'Ouest. La main sur les leviers de commande 
de changement de pas, j’appuie vers grand 
pas. Les galvanos indiquent simultanément 
-13,-12,-11,-10; les comptes-tours descendent: 
2 900, 2 800, 2 700 tours; je lâche les leviers 
etje réduis légèrement les gaz jusqu’à 
2 500 tours. 

La visibilité est médiocre. Nous volons à 500 m, 
cap à l'Ouest pour couper la voie ferrée de Sois- 
sons afin d'éviter toute erreur. 

Petit régime 90 hpz à l'admission, 2 450 tours. 
J'aicompensé la profondeur pour ne pas avoir 
à pousser sur le manche. Le Badin est à 
280 km/h. 

— Voici la voie ferrée». 

— Nous la remonterons jusqu'à Soissons». 
Une légère brumeefface l'horizon. Du côté de 
Soissons une lueur et un panache de fumée. 
Certainement l'incendie que nous avions 
aperçu du sol. 

— Crépy-en-Valois». 

Nous obliquons à l'Est et survollons la forêt 
de Villers-Cotterêts, voici d’ailleurs la ville. 
— Le tunnel de Vierzy». 

Maintenant les incendies de Soissons sont 
très visibles. La fumée noire s'élève jusqu’à 
1000 m. 

— Attention, voici les lignes! ». 

Le front était théoriquement fixé sur l’Aisne. 
Nous sommes à 200 m. mais au-dessus de la 
rivière un léger brouillard gêne l’observateur. 
— Soissons». 

Ici, commence la danse dissuasive, forme de 
défense. On se sent traqué, épié. On attend, 
à chaque instant, le déclenchement du tir de 
la Flak... Mais rien ne se passe. 

— Voyez-vous quelque chose ?» 

— Non, rien.» 

Aucun indice de mouvement de troupe amie 
ou ennemie. Voici Vic-sur Aisne. Rien. Vide. 


(2) Le dispositif d'ouverture du parachute est accro- 
ché sur l’avion de façon que si le pilote est éjecté ou 
saute, la coupole puisse se déployer automatique- 


‘ment. NdiR. 


(3) Avant 1945, le plein gaz était obtenu sur les avions 
français en tirant sur la manette. D'où l'expression 
«la manette dans la poche» pour le plein gaz qui est 
aujourd'hui «au tableau». NdiR. 


— On pourrait descendre un peu...» 
L’altimètre indique 150.. 100 m. Nous ne som- 
mes pas inquiétés. Rien, pas un coup de fusil. 
Seuls les incendies témoignent de la guerre. 
— Attichy, il faut obliquer au Nord-Est et sui- 
vre la lisière de la forêt.» 

Sur la route de Choisy-au-Bac, à Tracy-le-Val, 
rien ne révèle personne. 

— Bailly.» 

Nous passons l'Oise à Pimprez... nos troupes 
ont du passer, le pont-canal est détruit. Nous 
avons à l’Est le bois de Carlepont. 

— des camions!» 

Trois camions sur la route de Carlepont à 
Noyon et se dirigeant vers Noyon. Des Alle- 
mands, des Français ? Impossible de détermi- 
ner. Edmond note l'heure lorsqu’au même 
moment l'avion est secoué violemment... Que 
se passe-t-il?. 

— DCA ?» 

— Non, regardez au dessous!» Une fumée 
s'élève du pont de Passel qui vient de sauter. 
Voici Noyon... Les routes sont vides. La lon- 
gue route Noyon-Roye est déserte. 

Nous remontons vers Guiscard. Calme, vide. 
On se crève les yeux à scruter.. Il n’y a rien à 
voir. 

Cap Nord-Est vers le Bois-de-l'Hôpital. Rien. 
Le canal du Nord. La route Guiscard-Ham est 
vide. Des bords de la Somme, plongés dans la 
brume, s'élèvent des colonnes de fumée. 
Nesle. Rien. 

— Mission terminée. Nous mettons cap au 
Sud.» 

Guiscard à gauche maintenant. Nous survo- 


lons le canal du Nord, et coupons la route 
Noyon-Roye. 

— Des chasseurs!» 

Guellec vient de crier. 

— Où?» 

— A notre gauche.» 

— Au Nord de Noyon!» s’écrie Edmond. 

— vus!» 

Quatre avions groupés volent plus haut que 
nous vers l'Est. IIS ne nous auront pas vus. 
— Attention, ils viennent sur nous!» 
Changeant leur cap, les chasseurs allemands 
viennent dans notre direction. Je n’attends 
plus; l'avion pique vers le sol. Nous sommes 
maintenant en rase-mottes, les manettes 
«dans la poche». Le sol défile, je surveille pour 
ne pas encadrer le décor. 

— Les voyez-vous toujours ?» 

— Non, ils ont du nous perdre.» 

Ce n'aura été qu'une alerte. Il faut reprendre 
de l'altitude pour se repérer, car nous ne 
savons plus exactement notre position. L’alti- 
mètre marque 300 m... Une ville 

— Compiègne.» 

— L'Oise.» 

Il ne nous reste plus qu’à suivre la rivière 
jusqu’à Chantilly. 

— Attention. On tire!» 

De gros éclats noirs s'éparpillent autour de 
nous dans le ciel, mais le tir n’est pas ajusté. 
— Envoyez les fusées !» crie Edmond. 

Une batterie française s’est affolée. Il est vrai 
que nous venons de surgir à très basse 
altitude. 

— La fusée est partie.» 


la ville de Marseille. Profil de Jean Cuny. 


pan 


Top, left to right: a Potez 39 and a Potez 25 
(Renault engine). Those types also 
equipped the author's unit. 

Bottom left: Potez 63-11 n° 642 at the GAO 
515. 


Aussitôt le feu s'arrête. Ca n’a pas été grave. 
Nous sommes maintenant à 1000 m. 

La forêt d'Halatte, Creil, Chantilly, la forêt. 
— Voyez-vous le terrain?» 

— À l'Ouest de la route et de la voie ferrée. » 
— Pas loin du croisement, vu.» 

Le terrain est une clairière assez vaste entou- 
rée de très hauts arbres. Nous faisons un tour. 
Sous un bouquet d'arbres, un semblant de 
«biroute» nous donne un vent d’Est. 

Nous nous amenons de loin et nous plongeons 
dans le vert de la prairie. Je descends. 
Floc.. Floc.. Le train est sorti, verrouillé. 

4 h 50: l’avion roule. Une voiture attend. Bien- 
tôt, nous sommes au PC des Forces Aériennes. 
A ce moment, la DCA tire. Nous regardons. Par 
groupes importants, les taxis boches vont vers 
le Sud... Paris. Il y en a 30 ou 40 que la DCA 
ne paraît pas intimider. 

— L'observateur.… Dépêchez-vous!» D'une 
fenêtre du premier étage, le Colonel Bizard 
nous interpelle. 

— Alors, les renseignements ?» 

— Mission négative, très intéressante... ll est 
aussi important de savoir qu'il n’y a rien (peut- 
être trop tôt)...» 

L’auto nous ramène à la clairière, où je remets 
le taxi en route pour un décollage sans histoire, 
cap à l'Est, vers Senlis et Nanteuil. Il faut 
retrouver notre plate-forme: un champ parmi 
tant d’autres. 

À 6 h 30 nous rentrons. Bouillancy ? 

— Oui ! on voit la salle de renseignement et les 
alvéoles des avions...» 

Direction la popote. 


Mureaux 117 du GAO 515 avant novembre 1938. Notez l’insigne : un goéland sur le blason de 


quipé de Mureaux 117 et de Potez 25, 
et basé initialement à Marignane, le 
GAO 515 à l’entraînement opéra éga- 
lement à partir des terrains d’Avignon- 
Pujaut et Fayence, au tout début de la 
- guerre. 
En Octobre 1939 il était à Belfort-Chaux, avec 
six Mureaux, pour effectuer un certain nombre 
de missions d’observation sur le «Front du 
Rhin».C’est là que les équipages rencontrèrent 
pour la première fois la dangereuse Flak alle- 
mande. Le même mois quelques équipages, 
à Toulouse et Romilly, firent la connaissance 
de leur futur avion, le Potez 63 
En Février 1940 ce qui restait de l’escadrille 
attendait à Montbéliard, toujours avec des 
Mureaux. Mais ce ne fut que durant avril que 
le GAO perçut à Dole ses premiers Potez 63-11 
Mis en place à Connantre (pour servir la 
Ille Armée), il disposait des avions n° 383 et 
616 (compte non tenu du 377,en modification 
d’armement à Nancy). 
A la disposition du 24° Corps d’Armée (Gal 
Fougère), il alla s’installer le 10 mai à Buzy, 
avec un seul 63-11: le n° 641 (les 377 et 383 
étant toujours en modification, et le 616 ayant 
cassé son train), accompagné des Mureaux 
n° 22, 48, 49, 61 et 168. Des bombardements 
allemands de son terrain les 10 et 13 mai 
n’eurent guère d’effet mais le Commandement 
demanda fort peu de missions du 10 au 20 aux 
deux Potez, le n°642 étant arrivé le 16. Entre 
le 21 et le 23 mai, l’unité gagna Château- 
Thierry, affectée à la 7° Armée. Outre les n° 641 
et 642 précités elle disposait désormais des 
Potezn° 286, 377,383, 491,627, 730,782 et 839, 
soit un total de 10 avions de ce type, le n° 616 
ayant été perdu entre temps (1). 
Le 3 juin le GAO fit mouvement sur Betz- 
Bouillancy avec neuf appareils (le n° 782 étant 
probablement laissé à Château-Thierry). A par- 
tir de ce terrain il effectua des missions sur la 
Somme, toutes sans protection de chasse, à 
l'exception d’une seule où l’équipage fut cou- 
vert par le GC 1/8 
Ensuite, ce fut l’interminable retraite, vers 
Mormant et Nangis d’abord, avec des aller-et- 
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retour d’équipages, puisqu'il n’y avait que six 
pilotes transformés pour neuf Potez. L’un de 
ces derniers dut alors être abandonné (n° 491). 
Le 11 juin, au cours du mouvement sur Voves, 
d’où allaient également être effectués des 
missions, deux appareils furent cassés à 
l’atterrissage. Le 14 juin le GAO rejoignit 
Romorantin, en dépit du brouillard, après avoir 
abandonné les avions n° 627 et 839, brûlés 
volontairement. Des missions furent alors 
déclenchées, au profit de la 7° Armée que son 
commandant, le Général Frère, essayait 
désespérément de sauver. Il en fut de même 
depuis Saint-Gemme, où l’unité se trouva le 17. 
Le 19 juin un avion, durement touché par Flak 
dut se poser en campagne dans la région de 
Châteauroux avec un blessé à bord. 

Le 23 juin le GAO 515 était à Moissac. Il y fut 
mis en alerte pour de nouvelles missions mais, 
le 24 ces ordres furent annulés, pour raison 
d’armistice. Il restait alors six Potez 63-11 à 
l'unité: les n° 286, 377, 383, 641, 642 et 730 (2). 
Ceux-ci allaient être convoyés à Lyon le 13 août 
1940, quelques jours seulement avant la 
dissolution du 515, qui fut effective le 16. 
Le GAO et ses équipages furent cités à l’ordre 
de l’Armée. 

Que dire en conclusion? 

— Que le GAO 515 fut une unité-type, ni plus 
ni moins remarquable que les autres. 

— Il fut engagé sur le «Front du Rhin» assez 
tôt durant l’hiver 1939-40 parce qu’équipé de 
Mureaux 117. 


Par Jean Cuny d’après les notes 
de Louis Berdellou. 


— Il fut très normalement transformé sur Potez 
63-11, ni dans les premiers,ni dans les derniers. 
— Il fut engagé dès le mois de mai, surle front 
de la Illè Armée, puis en juin sur la Somme, 
mais n’y rencontra comme opposition que la 
Flak, sévère mais qui rata ses avions, le plus 
souvent. 

— Il connut la peu glorieuse retraite de 
l’ensemble des unités françaises, jusqu’au 
24 juin, mais sauvegarda ses appareils. 

— Ce qui est probablement le plus remarqua- 
ble dans sonhistoire c’est la chance puisqu'il 
ne souffrit qu’un blessé en vol de guerre, tou- 
ché par la Flak. 


Prochains articles : 
Avec les MS 406 du 11/2 
Dunkerque 

Bataille pour Tangmere. 


(1) Le 1° juin une note de l’Etat-Major de la Zone 
d'Opérations Aériennes Nord ne lui attribuait que 
«huit Potez 63, dont trois disponibles, et trois 
équipages». On peut se demander quelle était alors 
la fiabilité des états statistiques! 

(2) On connaît en partie le sort ultérieur de trois de 
ces avions: — Le n° 383 fut détruit par le feu le 16 
octobre 1941 à Diégo-Suarez (Madagascar), 

— Le n°642 existait à Thiès (Sénégal) en octobre 
1941, 

— Le n° 730 fut accidenté à Thiès le 22 avril 1943, 
tuant son pilote et son observateur. 

Le Commandant Fesneau, Cdt le GAO en 1939-40, se 
tua dans un accident de «Goéland», durant 1942. 


En haut: l’équipage du n° 383 Cne 
Pressard, S/C Million (dont il est question 
dans le récit), Sgt Texier. 

En bas: devant le n° 377, Berdellou, 
Edmond et Guellec s’équipent... 


Top: another crew of the GAO 515. Below: 
the author and his crew-men, getting ready 
before a mission. 
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PRENOM: 


HISTOIRE 


DE L'AVIATION 
EMBARQUEE 
EN FRANGE 


Par Lucien Morareau 


Cinquième partie du troisième 
épisode de notre Histoire de 
l’Aviation Embarquée. Les Loire- 
Nieuport de bombardement en 
piqué subissent le martyre en mai 
1940... 


epuis la veille, 19 mai, le terrain de 
Berck ne reçoit plus de communica- 
tions du PC FADA, en conséquence, 
le Commandant Nomy décide d’éva- 
cuer ce qui reste des escadrilles vers 
Calais-Marck où est cantonnée la F1C du CC. 
Jozan. Lorsque les premiers Loire apparais- 
sent en vue du terrain de Marck, celui-ci esten 
pleine effervescence, il vient de subir un pilon- 
nage en règle de la part de la Luftwaffe. Esti- 
mant que le risque est trop grand de voir 
anéantir les quelques appareils encore en état 
de vol, Jozan décide l'évacuation sur 
Cherbourg-Querqueville et en rend compte à 
l'Etat-Major des Forces Maritimes Nord. Les 
Loire accompagnés des Potez 631 et Bloch 151 
survivants de la F1C reprennent donc l’air à 
destination du Cotentin. Deux pilotes, le SM. 
Niel de l’AB2 et le Mt. Billien de l’AB4 sont obli- 
gés d’atterrir en campagne dans la région du 
Havre, leurs appareils hâtivement réparés 
après les missions désastreuses des 19 et 
20 mai, n’ont pu les mener plus loin. 
À Querqueville, profitant du court répit provo- 
qué par l’encerclement de Dunkerque par les 
troupes allemandes, les deux escadrilles de 
Loire-Nieuport lèchent leurs plaies. Les répa- 
rations de fortune effectuées à Berck sont 
revues par le personnel de la BAN. Quelques 
pilotes de renfort arrivent, notamment le LV. 
Ortolan et le SM. Fauquenot. Mais il n’en 
demeure pas moins que les deux formations 
n'ont plus qu’une valeur opérationnelle très 
relative. La quasi totalité de leur personnel au 
sol a été fait prisonnier dans le Nord et elles 
ne possèdent plus qu'untiers de leur dotation 
initiale en appareils. Le 3 juin, l’Etat-Major de 
la Marine décide de ré-affecter la F1A (AB2, 
AB4 sur LN.401/411 et AB1, AB3 sur CV.156) ou 


4 Flottille, 
e la reconnaissance 


tout au moins ce qu'il en reste, à Hyères-le 
Palyvestre. || sera là plus aisé de re-compléter 
les escadrilles en personnel et matériel, 
d’autre part on parle de plus en plus de la pos- 
sibilité de l’entrée en guerre de l'Italie aux 
côtés de l'Allemagne et le sud-est de la France 
est particulièrement dégarni en formations 
aériennes. Le 4 juin, les premières sections 
mixtes LN./CV, décollent de Querqueville à 
direction d’Avord, première étape du trajet, les 
départs ont lieu toutes les demi-heures. Au sud 
de Romorantin, une des sections est attaquée 
par des chasseurs français (on apprendra plus 
tard qu’il s’agissait d'appareils d’une esca- 
drille de protection régionale, pilotés par des 
Polonais). Malgré tous les efforts des marins 
pourse faire identifier, le Loire-Nieuport du SM. 
Rochon est abattu en flammes. Bien que 
blessé, le pilote parvient à évacuer sa machine 
désemparée et à ouvrir son parachute. Mais 
arrivé au sol il est pris à partie par une horde 
de civils arrivés d'on ne sait où. A bout portant, 
l’un d’entre eux vide même le barillet de son 
revolver sur le malheureux Rochonet..lerate. 
Le marin n’est finalement sauvé de la populace 
que par l’arrivée de gendarmes auprès des- 
quels il peut se faire reconnaître. Tous les 
autres appareils ont finalement pu rejoindre 
sans encombre, Avord puis le Palyvestre. 

Les jours qui suivent sont mis à profit pour réor- 
ganiser les deux escadrilles. De nouveaux pilo- 
tes, sortant du cours de chasse sont affectés: 
l’'EV1. Loubry et les SM. Guyot, Lapouge et Lau- 
rent à l’AB2, l’'EV1. du Merle et les SM. Castel, 
Méhault et Trévisan à l’AB4. Quelques Loire 
sont récupérés, provenant aussi du cours de 
chasse et de l’AB5 (ex 2S3) dont la transforma- 
tion en escadrille d'assaut a été interrompue 
par les événements. On profite aussi du répit 


au bombardement 


DE — 


A gauche, La fin des Loire-Nieuport. Devant 
le hangar à dirigeables de Sidi-Ahmed, près 
de Bizerte, le LN.411 N°19 attend sa mise 
en stockage. On distingue le lance-bombe 
à fourche, entre les roues, reposant sur le 
sol (Coll. SHAA). À droite: Bône, juin 1940. 
Toujours tiré à quatre épingles, l’EV1. 
Olivier de Rodellec du Porzic, pose devant 
le LN.411 avec lequel il mena l'attaque du 
pont d'Origny-Ste Benoite. Derrière lui, le 
LV. Habert, officier en second de l’AB4 qui 
disparut dans les camps de la mort nazis. 
En dessous: le LN.411 N° 8 du SM. Méhault 
sur l’île d’Asinara au nord-est de la 
Sardaigne. 


Decimated in May and June 1940, the 
underpowered Loire-Nieuports of the 
French Navy withdrew in North Africa. N°8 
crash-landed near Sardinia (bottom). 


pour reconstituer les équipes de mécaniciens, 
arrimeurs et armuriers dont les effectifs ont 
fondu comme neige au soleil, au cours des 
diverses évacuations. 

Le 10 juin, lorsque est annoncée l’entrée en 
guerre de l'Italie, les AB2 et AB4 ont retrouvé 
un semblant de cohésion et de valeur opéra- 
tionnelle. Diverses missions sontenvisagées, 
mais aucune ne se concrétise. Dans la soirée, 
le LV. Laîné emprunte un Bloch 151 à l’esca- 
drille AC3 et effectue une mission de recon- 
naissance sur le port d’Imperia où ont été 
signalées des vedettes rapides, les fameuses 
MAS. Il rentre bredouille, le nid est vide et l’opé- 
ration est annulée (25). 

Depuis quelques jours les deux escadrilles 
organisent des patrouilles d’alerte car on 
craint des attaques italiennes. Le 13, vers 
3 heures du matin, la section d'alerte est mise 
en l’air pour essayer d’intercepter un Savoia- 
Marchetti 79, ostensiblement en mission de 
reconnaissance sur Toulon. Les trois Loire aux 
ordres du LV. Ortolan se font soigneusement 
arroser par toute la DCA du grand port, mais 
ne peuvent rejoindre l’intrus italien qui parvient 
à se réfugier dans une couche nuageuse. Vers 
11h 00, une première vague de Fiat CR.42 s’en 
prend au terrain du Palyvestre, mais ne cause 
que des dommages mineurs. Par contre, un 
CV.156 de l’AB3 en mission d'entraînement est 
abattu sans coup férir et ses deux occupants 
sont tués. Dans l’après-midi, c’est au tour de 
Toulon de subir la visite d’une vingtaine de 
Savoia qui tentent de bombarder les nombreux 
bateaux sur rade. Accueillie par un déluge de 
feu, tant par les batteries côtières que par la 
DCA des bâtiments, la formation ennemie est 
rapidement dissociée et lâche ses bombes au 
hasard sans provoquer de dégâts importants. 
Dans la soirée, les appareils en état de vol des 
AB2 et AB4 sont «desserrés » sur le terrain de 
Fayence. À l'atterrissage, ils sont copieuse- 
ment canardés, mais heureusement sans mal, 
par la DCA locale. Le lendemain, ils revien- 
nent à Hyères et se tiennent prêts à décoller 
si l’escadre française occupée à canonner le 
port de Gênes est menacée par l’aviation ita- 
lienne. Mais les bateaux ne sont l’objet 
d'aucune attaque et les Loire n’ont pas à 
intervenir. 

Le 15, c’est le terrain de Cuers-Pierrefeu qui 
subit un assaut en règle de la part de laRegia 
Aeronautica. Pour éviter un sort semblable à 


(25) Motoscafi Anti Somergibile, littéralement, canots 
à moteur anti-sous-marin. Ce nom hérité du premier 
conflit mondial, était utilisé dans la Regia Marina 
pour désigner les vedettes lance-torpille. 


celui de l’AB3 dont la moitié des appareils ont 
été détruits au sol, les AB2 et AB4 sont disper- 
sées à Fayence et à Valensole, à l’est de 
Manosque où se trouve un terrain de secours. 
Le lendemain, tout le monde revient au Paly- 
vestre car une mission de bombardement de 
nuit d’Imperia et de Novi-di-Liguria va être orga- 
nisée. Les deux escadrilles parviennent à met- 
treenligne treize appareils, six à l’AB2 et sept 
à l’AB4. Le décollage à lieu le 19 à 1h30 du 
matin, il fait beau et la nuit est claire. Après 
quelques minutes de vol, le LV. Lorenzi qui 
dirige le dispositif est obligé sur ennuis de 
moteur, de faire demi tour avec son section- 
naire. Dès que les Loire atteignent l'Italie, les 
conditions météorologiques se dégradent et 
c'est finalement en plein orage que se déroule 
l’attaque. La formation s’est dissociée et c’est 
individuellement que les marins bombardent 
les objectifs assignés. Un seul appareil ne par- 
vient pas à identifier sa cible et largue sa 
bombe en mer. Au retour à Hyères, on s’aper- 
çoit que deux pilotes sont manquant, le Mt. Bil- 
lien et le SM. Ricquier, tous deux de l’AB4 n'ont 
pas rejoint leur base de départ. Qu'est-il 
advenu d'eux? Ont-ils été abattus par la DCA 
italienne, se sont-ils perdus en mer ou plus pro- 
bablement, ont-ils percuté le relief assez pro- 
che de la côte dans la région d’Imperia? nul 
ne le saura jamais. 

Dans les quelques jours qui suivent la tension 
baisse car il est maintenant certain que l’Ita- 
lie ne tentera pas d'opérations en grand style 
sur le sud-est de la France. Mais le répit ne dure 
guère, le 23, pour faire face à un éventuel débar- 
quement italien en Corse, la F1A reçoit l’ordre 
de s’y rendre, mais les conditions atmosphé- 
riques sont si mauvaises, qu'aucun appareil 


pue 


ne peut décoller d'Hyères. 

Le 24 juin parvient l’ordre de faire passer en 
AFN un maximum d'appareils et ce, bien sûr, 
en prévision d’un armistice prochain. Le soir 
même, le LV. Ortolan qui a remplacé le LV. 
Lorenzi malade, décolle à la tête d’une forma- 
tion de huit LN. 40/401 et 411 de l’AB2... Quel- 
ques minutes plus tard, c’est au tour des 
quelques appareils survivants de l’AB4 de 
prendre l’air. Ajaccio est atteinte après un vol 
sanshistoire, bien qu'une éventuelle interven- 
tion de la chasse italienne soit redoutée. Les 
Loire sont ravitaillés dans la nuit et le décol- 
lage vers l'AFN est programmé tôt le matin le 
25. Les pilotes essaient de prendre un peu de 
repos, mais cela n’est guère possible, un grand 
nombre d'appareils transitant par Campo del 
Oro, les rares baraquements sont à saturation 
et beaucoup des membres d'équipage devront 
se contenter de la belle étoile. À 4h, les pre- 
miers LN. décollent par sections de deux, le 
SM. Trévisan a des ennuis de sélection de 
réservoirs d'essence, il est obligé de se poser 
droit devant lui, train rentré, dans les vignes. 
Après un rapide tour de terrain, les autres appa- 
reils mettent le cap au sud. lIIne fait pas beau 
etles pilotes ont reçu l’ordre de setenir à l'écart 
des côtes de Sardaigne. Pourtant deux d’entre 
eux vont contre leur gré, aller les voir d’un peu 
plus près. Après trente minutes de volenviron, 
les appareils du Mt. Méheut et le SM. Le Moal 
ont des ennuis mécaniques, pression d'huile 
pour l’un, température du circuit de refroidis- 
sement pour l’autre. Observant le silence radio, 
ils font demi tour pour tenter de regagner la 
Corse. Mais les choses empirant, ils sont rapi- 
dement obligés de virer vers l’ouest et la Sar- 
daigne. Méheut dont le moteur s’est arrêté 


En haut: Glenn Martin 167F de la 6B au- 
dessus de l’Algérie. Rapide, puissant, 
maniable et surtout d’un entretien facile 
(Coll. Mutin). En bas: L’un des tout 
premiers 167F de la 2AB sur le terrain de 
Sidi Ahmed près de Bizerte. 


Top: In November 1940, the 2AB, former 
AB2 became the 6B. It was then reequipped 
with quick, powerfull and maneuverable 
Glenn Martin 167FSs. 


dans un hoquet final, ne peut que plaquer son 
avion, train rentré, sur une plage. De son coté 
Le Moal qui dispose encore d’un peu de puis- 
sance, parvient à se poser train sorti dans un 
champ relativement plat, mais en bout de 
course, une roue se bloque et le Loire passe 
sur le nez, perdant son aile droite dans le pro- 
cessus. Les deux marins sont indemnes, ils se 
sont posés non loin de Cagliari et sont rapide- 
ment capturés par des carabiniers surgis à 
point nommé. 

Pendant ce temps là, les autres appareils ont 
pu atteindre Bône sans histoire et s’y poser sur 
l'hippodrome, où le lendemain et le surlende- 
main, d’autres Loire dont certains tombés en 
panne à Ajaccio, viennent les y rejoindre. Sauf 
un, celui du SM. Méhault de l’AB4 qui hélas 
devra faire comme Méheut et Le Moal l’avant 
veille, et atterriren catastrophe à la suite d’une 
fuite d'huile. Comble de l'ironie, c’est dans la 
petiteîle pénitentiaire d'Asinara au nord-ouest 
de la Sardaigne qu'il échoue (26). 
L'armistice a été signé le 25 juin et l’avenirdes 
deux escadrilles est incertain. De toutes 
façons, il y a interdiction de vol et les pilotes, 
les jeunes surtout, rongent leur frein. Puis sur- 
vient la tragédie de Mers-el-Kébir et les quel- 
ques espoirs d’une poursuite des combats aux 
côtés des Britanniques s’évanouissent défini- 
tivement. Le 5 juillet au matin, au cours d’un 
vol entre l’hippodrome de Bône et le terrain des 
Salines, trois jeunes second maîtres s'offrent 
une petite séance de voltige au dessus de la 
ville. A l'atterrissage, la sanction est immé- 
diate, arrêts derigueuret menace deradiation 


(26) Méhault sera ensuite dirigé vers Sassari où après 
interrogatoire il passera deux mois, avant de rejoin- 
dre ses camarades Méheut et Le Moal détenus à 
Cagliari. IIs seront ensuite tous les trois envoyés 
dans le camp de prisonniers de Fonte d'Amore, dans 
les Abruzzes. Ils n’en seront libérés qu’en décembre 
1941.Les Italiens, à des fins de propagande, diffusè- 
rent largement des photos des Loire accidentés, 
alléguant qu'ils avaient été interceptés par leurs 
chasseurs qui les avaient forcés à atterrir.. 


du PN, cette dernière mesure ne sera heureu- 
sement pas appliquée. Le 24 juillet parvient 
finalement l’ordre de départ vers Bizerte-Sidi 
Ahmed. Les AB2 et AB4 vont y rendre leurs 
Loire Nieuport survivants et vont y être ré- 
équipées de Glenn Martin 167F et seront de ce 
fait transformées en unités de bombardiers 


moyens. 
Les années sombres 


Arrivés en Tunisie, les marins commencent à 
se réorganiser. On recrée les stocks d’équipe- 
ments, d'ingrédients. On ré-équipe le person- 
nel caril ne faut pas oublier que presque tous, 
volants et rampants, ont tout perdu au cours 
des différentes évacuations. On reconstitue 
les secrétariats d’escadrilles, on ouvre de nou- 
veaux carnets de vol (ils ont tous été détruits 
à Berck). On ré-aligne aussi les soldes, car la 
plupart des membres des AB2 et AB4 n’ont pas 
reçu un centime depuis des semaines... Paral- 
lèlement des récompenses commencent aussi 
à être décernées et de nombreuses citations 
à titre individuel viennent sanctionner les 
actions sans espoir du mois de mai. Dans de 
nombreux cas, les textes de ces citations por- 
tent la mention «disparu au cours d’une 
mission». 

Beaucoup plus tard effectivement, on appren- 
dra que beaucoup de ces disparus sont en fait 
prisonniers des Allemands. Les escadrilles 
reçoivent également des récompenses collec- 
tives, la Croix de Guerre avec deux palmes et 
une étoile de vermeil pour l’AB2 et une palme 
et une étoile pour l’AB4. 

Le 30 juillet, les premiers pilotes partent pour 
Casablanca pour y percevoir les nouvelles 
machines. Les lâchés sont rapidement effec- 
tués et après une brève période d’accoutu- 
mance, la 2AB rentre à Sidi Ahmed où en vertu 
des accords d’armistice, elle sera désormais 


basée en compagnie de la 4AB (27). 

Les Glenn étant multiplaces, on reconstitue 
des équipages en puisant surtout dans le per- 
sonnel de la Section de Servitude de Sidi 
Ahmed qui vient d’être dissoute. Outre le bom- 
bardement en semi-piqué qu'ils connaissent 
déjà, les marins-pilotes vont devoir aussi s’ini- 
tier à une discipline nouvelle pour eux, le bom- 
bardement horizontal. Dès que les équipages 
sont formés, les entraînements débutent, mais 
au cours de l’un d’entre eux, le 13 septembre, 
le Glenn du LV. Thibaux décroche au décollage 
et s'écrase en lisière de terrain, il n’y a pas de 
survivants (28). 

Le 20, le LV. Ziegler prend officiellement le 
commandement de la 2AB. Le 22 parvient 
l’ordre de gagner d'urgence la base de Tafa- 
raoui, près d'Oran. Les deux escadrilles décol- 
lent le 23 au petit matin et arrivant à leur lieu 
de destination, y découvrent qu'elles ont été 
précédées par la 10E du LV. Brard et les 1AC 
et 2AC de chasse. Les marins ne comprennent 
pas la raison de ce regroupement, mais la 
réponse arrive à 15h. Les forces navales Bri- 
tanniques viennent d'attaquer Dakar et l’ordre 
est donné de préparer les appareils pour une 
mission de représailles sur Gibraltar. L'opéra- 
tion est organisée par l'Etat Major de l'Armée 
de l’Air en Afrique du Nord et près d’une cen- 
taine de bombardiers, Glenn Martin, Douglas 
DB.7 et LeO 45 sont réunis pour l’occasion. Les 
marins décollent le 24 à 12h30 et se joignent 
à la formation, ils arrivent sur l'objectif à 14h13. 
Le bombardement est effectué à l'altitude 
imposée de 4000 m et se déroule dans de bon- 
nes conditions, malgré une très forte réaction 


(27) Le ter août 1940, la quasi totalité des unités de 


l’Aéronautique Navale changèrent d'appellation. Les 
AB2 et AB4 devinrent respectivement 2AB et 4AB. La 
F1A qui les regroupaient devint quant à elle la 8F ou 
8ème Flottille d'Aviation. Mais l’on verra plus loin que 
ces appellations furent très éphémères. 

(28) Lereste de l'équipage était composé de l’EV1 de 
La Tour du Breuil et du QM. Casellini. 


D — 


Le 1°" mars 1941, prise d’armes sur le 
terrain de Tafaraoui/Lartigue. Le fanion de 
la 6B reçoit la Croix de guerre; de gauche à 
droite, les SM. pilaé Niel, X, le LV. Ziegler, 
les SM. pilaé Fauquenot et Eliot. Notez la 
mouette et la tortue de la vieille Aviation 
d’Escadre. Le personnel de la 7B entoure 
son chef, le LV. Laîné. Quelques minutes 
plus tard, le maître pilote Claude, s’évadait 
vers Gibraltar. On note sur la dérive, 
l’insigne de la 7B, un triton jetant une 
bombe. 


On 1 March 1941 at Tafaraoui, the 6B was 
awarded the Croix de guerre... but, during 
the ceremony, Petty officer Claude flew his 
Glenn to Gibraltar to join the Free Frenchs! 
Note bottom, the emblem of the 7B (former 
AB4) on the fin of the Glenn: a triton 
lauching a bomb. 


de la DCA britannique. Tous les appareils ren- 
trent à la base. Le lendemain une mission simi- 
laire est ordonnée, le bombardement est plus 
précis que la veille, de nombreux impacts sont 
observés sur les installations portuaires. Le 
Glenn de l’EV1. Lacoste est légèrement tou- 
ché par la DCA mais peut rejoindre Tafaraoui 
sans problème. 

Le 27, la 4AB part pour Port-Lyautey où l’on 
craint un coup de force des Anglais, la 2AB 
quant à elle reste mélancoliquement dans la 
boue quasi permanente de Tafaraoui. Mais ce 
séjour va être de courte durée, car le 16 octo- 
bre lui parvient l’ordre de décollage immédiat 
pour le Maroc. Les marins pensent enfin retrou- 
ver le soleil, maishélasil leur fautrapidement 
déchanter. 

Les conditions météorologiques sont pires 
encore à Port Lyautey, la pluie ne cesse de tom- 
ber, le terrain est impraticable et l'Oued Sebou 
qui l'entoure, menace de déborder et de l’inon- 
der. Il faut faire vite et évacuer les avions sur 
Casablanca. Les Glenn sont allégés au maxi- 
mum et avec le pilote seul à bord, parviennent 
à décoller du parking, seule aire cimentée de 
la base. 

Le 1ernovembre les escadrilles changent une 
nouvelle fois d'appellation, les 2AB et 4AB 
deviennent respectivement les 6B et 7B. Le 15, 
nouveau déplacement, les deux unités rega- 
gnent Tafaraoui (qui a entre temps été rebap- 
tisée Lartigue, nous avons expliqué pourquoi 
dans l’historique de la 1ère Flottille). Inutile de 
préciser que ces pérégrinations incessantes, 
au gré des états-majors, commencent à lasser. 
Même les plus philosophes des membres 
d’équipages en ont plus qu’assez de vivre 
comme des nomades. Pour les rampants c’est 
pire, à peine l'échelon roulant a-t-il rejoint la 
nouvelle base, que déjà les avions repartent 
pour une autre destination et il faut démonter 
et remballer le matériel, les rechanges, etc... 
Au début du mois de décembre, les escadril- 
les de l’Aéronautique Navale qui jusqu'alors 
opéraient individuellement ou entraient dans 
la composition de groupements tactiques 
occasionnels, sont regroupées deux par deux 
enflottilles. Les 6 et 7B forment ainsi la 4ème 
Flottille d'Aviation, ou 4F à laquelle sont con- 
fiés les traditions de l’ancienne Flottille du 
«Béarn» et c’est à un ancien commandant de 
la 7S1, le LV. Huber qui en devient le premier 
«pacha» 

En ce début d'année 1941, les conditions de 
vie sur la base de Lartigue sont toujours aussi 
difficiles. Les logements sont assez spartia- 
tes, quant aux installations techniques, elles 
brillent surtout par leur absence quasi totale. 
De plus, les familles des officiers et officiers 
mariniers ne peuvent qu'être logées à Oran dis- 
tante de 30 kilomètres et le moral en souffre. 
Les nombreuses balades des escadrilles à tra- 
vers l'Afrique du Nord, pratiquement sans 
entretien des appareils, n’ont pas arrangé leur 


état général. Ils ont tous besoin de sérieuses 
révisions, mais Lartigue n’offrant aucune pos- 
sibilité, l'état-major décide d'envoyer chacune 
à leur tour la 6 et la 7B à Bizerte-Sidi Ahmed, 
afin de s’y «refaire une beauté». C’est la 6B 
dont les premiers Glenn quittent l'Algérie le 22 
janvier, qui inaugure le processus. Dès leur arri- 
vée et avec l’aide des services techniques de 
la BAN, les équipages et mécaniciens s’atta- 
quent à redonner une seconde jeunesse à leurs 
avions. Les choses sont rondement menées 
et les conditions atmosphériques extrême- 
ment favorables le permettant, les entraîne- 
ments sont repris. Mais un mois plus tard, il 
faut regagner l’Algérie et c’est sans grand 
enthousiasme que les marins remettent le 
26 février, le cap à l’ouest. 

Le 1er mars, une cérémonie imposante est 
organisée sur la base de Lartigue. L'amiral 
Ollive, commandant la Marine en AFN est venu 
remettre des décorations aux équipages qui 
se sont distingués lors des combats du Nord 
de la France. Un défilé aérien est prévu, mais 
il doit être annulé à cause d’un plafond trop 
bas. Profitant du remue-ménage causé par le 
retour vers les hangars des appareils disposés 
en carré pour la prise d'armes, le Maître pilote 
Claude décolle aux commandes du 7B.1, la pro- 
pre machine du LV. Laîné, et en rase mottes 
intégral, met le cap sur Gibraltar. Le comman- 
dement donne immédiatement l’ordre de faire 
décoller une patrouille de Dewoitine 520 de la 
1FC pour tenter d’intercepter le fugitif. Mais 
il faut d’abord compléter les pleins des chas- 
seurs, et, quand ils peuvent finalement pren- 
dre l’air, il est bien trop tard pour qu'ils aient 
une chance de le rattraper (29). 

Les sanctions sont immédiates, la Flottille est 
interdite de vol et en attendant qu’une décision 
les concernant soit prise, le CC. Huber et le LV. 
Laîné sont mis aux arrêts. Le 21 la décision 
finale est notifiée, Huber et Laîné sont relevés 
de leurs commandements, la 6B est autorisée 
à revoler, mais la 7B réduite à cinq appareils, 
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reste elle clouée au sol et son fanion lui est 
retiré (30). 

Le 29 mars, les membres de la 4F défilent pour 
le dernière fois devant les deux officiers dont 
le départ est prévu le lendemain. Mais le diman- 
che matin, l’ordre de mettre en alerte l’ensem- 
ble de la Flottille arrive. Sans trop chercher à 
comprendre, tout le monde s’affaire, les pleins 
en essence et en bombes et munitions sont 
faits avec célérité et on attend la suite des évé- 
nements. En fin de matinée, les détails arri- 
vent: une petite escadre Britannique, 
composée du croiseur HMS.«Sheffield» et de 
quatre destroyers tentent d’intercepter un con- 
voi de navires marchands français au large de 
la frontière Algéro-Marocaine, près de 
Nemours. Deux missions sont immédiatement 
montées, la première décolle à 11h, aux ordres 
du CC. Huber, elle est composée de cinq appa- 
reils provenant des deux escadrilles. L'escorte 
de chasse est fournie par les Dewoitine de la 
1FC. Les bâtiments de la Royal Navy sont repé- 
rés à 15 nautiques au large du cap des Trois 
Fourches et sont attaqués immédiatement. 
Les bombes encadrent mais ne touchent pas. 


A 11h50, une seconde vague d'appareils sous 


(29) Ainsi que nous l'avons raconté dans l'historique 
de la 1ère Flottille de Chasse, Claude parvint àrejoin- 
dre Gibraltar. Promu plus tard Enseigne de Vaisseau 
et détaché dans la Fleet Air Arm, il devait disparaître 
en mission, le 14 juillet 1943 lors du débarquement 
de Sicile. Il fut fait Compagnon dela Libération à titre 
posthume. Il est bon également de préciser ici, que 
les pilotes des Dewoitine qui décollèrent à sa pour- 
suite, ne firent vraiment aucun effort pour tenter de 
le rejoindre... 


(30) Les commissions Germano-ltaliennes d’armis- 
tice étaient très sévères dans le cas de passage «à 
la dissidence». Elles exigeaient toujours que l’offi- 
cier commandant l'unité, soit relevé de son comman- 
dement.…. Au moins deux autres officiers de 
l’'Aéronautique Navale subirent ce sort, le LV. Cha- 
tel commandant la 195 de Tripoli d'Orient (évasion 
du SM. Redor sur Loire 130) et le LV. Périé, comman- 
dant la 17S de Fort-de-France (évasion du SM. Popli- 
mont également sur Loire 130). 


En haut: Le jour du départ de Lartigue, le 
destin réunit sur un même document deux 
des survivants de la mission tragique de 
Palmyre. À l’extrême gauche, l’EVI. 
Massicot et au centre tête nue, le Mt. Pilaé 
Sarotte. À droite le QM. Thiot qui fut tué 
dans le Glenn de Sarotte. En bas: Le 13 
juin 1941, les équipages de la 6B vont partir 
pour la Syrie. Pour plus de la moitié d’entre 
eux, ce sera un voyage sans retour. 


The 6B and 7B's Glenns before their depar- 
ture for Syria. Half of them were to be shot 
down by the fighters of the RAF and RAAF. 
Top: Massicot (left) and Sarotte (center) 
were among the survivors; right, Thiot who 
was to be killed aboard Sarotte's aircraft 
during the affair of Palmyre. 


les ordres du LV. Laîné décolle à son tour et 
rejoint les navires anglais qui ont maintenant 
mis le cap sur Gibraltar. L'attaque a lieu en 
semi piqué mais aucun coup au but n’est enre- 
gistré. Par contre la DCA assez timide lors de 
la première attaque, se déchaîne et un appa- 
reil est légèrement touché. À 16 heures, le CC. 
Huber reprend l’air à la tête de huit Glenn.Mais 
les bateaux sont proches de Gibraltar et une 
réaction de la RAF est à craindre, le LV. Pirel 
et ses Dewoitine se positionnent aux abords 
de l'aérodrome de la Linea pour empêcher un 
décollage éventuel de chasseurs. Pendant ce 
temps là, la 4F longe les côtes marocaines afin 
de prendre les anglais à revers, soleil dans le 
dos. Dès que les navires sont repérés, la 6B 
attaque horizontalement, bientôt suivie par la 
7B qui elle attaque en semi piqué. Cette fois- 
ci, les bombes portent, le «Sheffield» est tou- 
ché sur son arrière et un des destroyers éga- 
lement atteint est obligé de stopper. Les tirs 
de DCA sont très violents mais, seuls deux 
appareils sont légèrement touchés. Du coup 
les sanctions consécutives à l'évasion de 
Claude sont levées définitivement, Huber et 
Laîné conservent leur commandements et 
l'interdiction de vol de la 7B est annulée. 
L’entraînement peut reprendre et priorité est 
donnée au vol de nuit, point faible des équipa- 
ges. Au bout de quelques semaines les résul- 
tats obtenus sont excellents et tous les pilotes 
sont qualifiés au bombardement de jour et de 
nuit. 


L'expédition de Syrie 


C'est au début du mois de juin que se produi- 
sent en Syrie les événements grave qui vont 
conduire le gouvernement de Vichy à interve- 
nir militairement. Le 8 juin au matin, une force 
terrestre composée d'unités Britanniques, 
Australiennes, Indiennes et Françaises Libres, 
passe la frontière de Palestine etentreenter- 
ritoire Syrien, créant de facto un état de con- 
flit armé avec la France. Des unités des trois 
armes sont immédiatement envoyées en ren- 
fort et parmi elles, la 6B qui reçoit le 12 juin, 
son ordre de mise en route. Le départ a lieu le 
13 au matin, avec pour première escale Sidi 
Ahmed où sont perçus des compléments 
d'équipement, des jeux de cartes, etc. Les 
mécaniciens procèdent aux dernières vérifica- 
tions des appareils et ce faisant, découvrent 
que l’un des amortisseurs de train du 6B.6 est 
hors d'usage. |l est trop tard pourrépareretun 
avion de rechange est demandé à la 7B; con- 
voyé par l'OE. Le Friant il arrive dans la soirée 
et le lendemain 14 à 6h30, l’Escadrille au com- 
plet décolle et met le cap sur Brindisi, première 
étape du périple qui doit l’amener en Syrie. 
Après un vol sanshistoire de trois heures, les 


six Glenn se posent sur la grande base ita- 
lienne. L'accueil des aviateurs transalpins est 
courtois, mais il n’est pas question de frater- 
nisation. Le ravitaillement prend du temps et 
ce n’est qu’à midi que la 6B peut repartir pour 
Athène/Eleusis qui est atteinte après deux heur- 
res de vol. Là, les Allemands donnent une 
preuve de leur efficacité, les pleins sont effec- 
tués en un temps record et tout est prévu pour 
le logement des équipages. Après une nuit de 
repos dans des conditions décentes, la der- 
nière pour longtemps... les marins repartent 
vers leur destin. Partis de Grèce à Sh du matin, 
les Glenn se posent sur le terrain de Rayack 
après un vol de 3h30, rendu précautionneux par 
la proximité de Chypre. 

A peine posés, les équipages apprennent qu’ils 
seront basés sur le terrain de Madjaloun, situé 
près de Baalbeck à une trentaine de kilomè- 
tres de Rayak. Après un rapide déjeuner, les 
marins repartent pour leur base définitive qui 
n’est en fait qu'un champ de blé qui vient juste 
d’être moissonné.lln’y a aucuneinstallation, 
aucune infrastructure. Quelques tentes servi- 
ront de logements aux équipages et équipes 
d'entretien, tout le reste devra être improvisé. 
Sitôt arrivée la 6B reçoit l’ordre de monter une 
mission d'attaque d’une force navale Britan- 
nique repérée au large de Damour. Trois appa- 
reils sont armés avec les quelques bombes 
disponibles sur le terrain et sous le comman- 
dement du LV. Ortolan, prennent l’air à 18h30. 
Une couverture de chasse est prévue mais elle 
n’est pas au rendez-vous à la verticale de 
Damour. Après quelques minutes d'attente, 
Ortolan décide d'attaquer quand même carles 
bateaux commencent à s'éloigner. L'attaque 
en semi piqué est concentrée sur le destroyer 
le plus proche de la côte. Une des bombes 
d’'Ortolan est au but et le bâtiment (HMS «lex ») 
s'arrête et commence à brûler. Les trois appa- 
reils, leur bombardement terminé, regagnent 
la terre ferme poursuivis par la DCA. 

Le lendemain une mission similaire est 


demandée, le décollage a lieu à 8 h du matin 
mais cette fois-ci la chasse est au rendez-vous 
sur le terrain de Rayack. Les bateaux anglais 
ont été repérés à 10 nautiques à l’est de Saïda. 
Le LV.Ziegler chef du dispositif choisit un des- 
troyer peu écarté et le désigne comme objec- 
tif à ses deux sectionnaires. L'attaque est 
parfaitement coordonnée, mais les bombes ne 
touchent pas. Le Glenn de Ziegler est atteint 
par la DCA et les réservoirs crevés, doit se 
poser presque à bout de carburant sur l’aéro- 
drome de Beyrouth. Pendant ce temps là, à 
Madjaloun une bonne nouvelle est arrivée, 
l’escadrille soeur la 7B, est en route et doit 
atterrir le lendemain en Syrie. 

Le 17 deux missions sont effectuées: le matin, 
une section de trois appareils aux ordres du 
LV. Ortolan, bombarde un batterie d’artillerie 
près de Djezzine, objectif très difficile à repé- 
rer. Le soir l'EV1. Nicolle décolle pour une mis- 
sion de reconnaissance photos sur Chypre. À 
la fin de la journée, les six appareils de la 7B 
et le CC. Huber se posent à Madjaloun, la 4F 
est à nouveau au complet. 

Dès lors les missions vont se succéder; onze 
avions sur Djezzine le 18, onze le lendemain 
sur des objectifs autour du Cap Saharé avec 
cette fois-ci, intervention timide de la chasse 
australienne. Les conditions de vie et de tra- 
vail à Madjaloun sont plus que précaires, les 
mécaniciens et armuriers qui sont arrivés le 
18, doivent journellement faire des miracles 
pour maintenirles appareils en état de vol. Ce 
n’est pas une mince affaire car la poussière 
rouge que le moindre coup de vent soulève en 
tourbillon, s’infiltre partout. Mais malgré tout 
cela, le moral est bon et la disponibilité des 


- machines est excellente. 


Le 20, quatre Glenn de la 6B décollent pour 
attaquer des navires au large de Damour, mais 
ils doivent faire demi-tour, car l’objectif est 
totalement masqué par un banc de brume. 

Le 21, deux avions de la 7B et un de la 6B par- 
tent tôt le matin, pour une mission d’escorte 
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GLENN MARTIN 167F 


Pour connaître l’histoire détaillée de cet 
appareil, on se référera à l'excellente 
série d'articles due à Jean Cuny et Ray- 
mond Danel et publiée dans les 
« Fana » N° 158 à 168. Nous nous con- 
tenterons de dire que ce bombardier 
moyen bimoteur de construction amé- 
ricaine et propulsée par une paire de. 
Pratt & Whitney Twin Wasp R-1830 de 
1 200 ch chacun, fut utilisé par les esca- 
drilles 1B/1BR, 2B, B3/3B, B4/4B/4BR, 
10E/5B/5BR, 2AB/6B, 4AB/7B et 14E de 
l’Aéronautique navale qui en perçut en 
tout une soixante d'exemplaires. 


du contre-torpilleur « Vauquelin» qui tente de 
forcer le blocus maritime établi par la Royal 
Navy. Le Glenn de l'EV1. Lacoste repère une 
escadre anglaise et reste au contact. Maisil 
est très rapidement attaqué par quatre P-40 
australiens. Le SM. Helf qui pilote, se lance 
dans une sarabande effrénée et parvient après 
dix minutes d'efforts à semer ses poursui- 
vants. Le 6B.6 rentre à Madjaloun, percé 
comme un passoire et avec un blessé à bord, 
le Mt. Dutrey qui a récolté une balle dans le 
bras. Pendant ce temps là, le reste de la Flot- 
tille a reçu l’ordre de décoller, mais ne parvient 
pas à localiser la force navale britannique et 
doit se contenter au retour de bombarder un 
objectif secondaire au nord de Saïda. 
L’après-midi, nouvelle mission mais cette fois 
pour traiter une cible terrestre dans la région 
de Palmyre. Les marins parviennent à mettre 
onze appareils en l’air, mais seule la 7B peut 
repérer et attaquer son objectif. 

Le 22, Air Levant dont dépend maintenant la 
Flottille demande une noria de missions d’atta- 
que de troupes au sol convergeant vers 
Palmyre. Toutes les demies heures environ, 
une section de deux ou trois appareils de l’une 
ou l’autre des escadrilles décolle et part bom- 
barder et mitrailler les assaillants. 22 missions 
individuelles sont ainsi effectuées dans la jour- 
née, la plupart avec de bons résultats. Quel- 
ques Glenn sont touchés par la DCA adverse, 
celui du LV. de Gail de la 7B a son circuit 
hydraulique cisaillé et à l’atterrissage, une 
jambe de train refuse de sortir. Gravement 
endommagé par le cheval de bois inévitable 
qui s'ensuit, l’avion n’est pas réparable avec 
les moyens de fortune disponibles à Madija- 
loun. Il servira dorénavant à fournir des rechan- 
ges aux autres appareils. Le lendemain matin 
la 7B participe à une mission de bombarde- 
ment menée conjointement avec des LeO 45 
de l’Armée de l'Air. L'après midi une mission 
similaire est préparée par la 6B mais au 


Quelques-uns survécurent à la guerre et 
servirent jusqu’au début des années 
cinquante, notamment comme avions 
rapides de liaison. De l’avis des pilotes 
que nous avons pu interroger, c'était 
une très bonne machine, d’un pilotage 
et d’un entretien relativement aisés. 
Néanmoins ses performances malgré 
tout limitées, en firent une proie facile 
pour les chasseurs anglo-américains 
lors des combats de Syrie en 1941 et du 
Maroc en novembre 1942. Combats au 
cours desquels, les Glenn de la Marine 
durent effectuer des missions sans cou- 


moment précis où les avions roulent pour s’ali- 
gner, le terrain est attaqué par une dizaine de 
«Hurricane». Sans être réellement inquiétés 
par la pauvre DCA françaiseils font trois pas- 
ses de mitraillage. Le trois Glenn qui s’appré- 
taient à décoller sont touchés, mais restent 
heureusement réparables, par contre un appa- 
reil du même type appartenant à l'Armée de 
l’Airest détruit. Au plus fort de l’action, le QM. 
mitrailleur Vogt se précipite sur les armes d’un 
avion de la6B et essaie de les déverrouiller de 
leur support, malheureusement elles sont 
approvisionnées et armées et le malheureux 
marin reçoit plusieurs balles en pleine poitrine. 
C'est le premier mort de la 4F en Syrie, ce ne 
sera hélas pas le dernier. En fin d’après midi 
deux nouvelles missions comportant en tout 
sept appareils sont montées, toujours sur des 
colonnes de véhicules signalées autour de 
Palmyre. Le 24 et après avoirtravaillé une par- 
tie de la nuit et pratiquement toute la journée, 
les mécaniciens parviennent à rendre dispo- 
nibles sept appareils qui décollent à 17h50 
pour attaquer une concentration d'engins blin- 
dés au nord du Djebel Haenane en face de 
Palmyre. La DCA légère parvient à toucher plu- 
sieurs Glenn, mais aucun gravement. 

Le 25, deux appareils de la 7B attaquent par 
méprise un observatoire occupé par nos trou- 
pes. Il y a heureusement peu de dégâts et 
aucune perte humaine. Le lendemain le LV. Zie- 
gler décolle pour une mission de reconnais- 
sance au nord de Chypre ou un porte-avions 
anglais a été signalé. Ne découvrant rien, Zie- 
gler pousse jusqu'à Nicosie où un survol de 
l'aérodrome ne permet que de repérer six 
«Swordfish». Le retour s'effectue sur un 
moteur, l’autre ayant rendu l’âme. Malgré tous 


les soins dont les entourent leurs mécaniciens, 


les Pratt & Withney commencent à se ressen- 
tir des conditions extrêmement dures d’utili- 
sation. 

La journée du 27 débute par une reconnais- 


= dr 
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verture de chasse et eurent de ce fait, 
à subir de très lourdes pertes. 
Longueur : 14,22 mètres 

Envergure : 18,69 mètres 

Hauteur : 4,57 mètres 

Poids en charge : 7 625 kg 

Poids à vide : 5 085 kg 

Vitesse maximum : 450 km/h 

Plafond pratique : 7 925 mètres 
Armement : 1 mitrailleuse de 7,5 mm 
dans chacune des ailes, 2 armes de 
même calibre dans une tourelle supé- 
rieure et 2 aures dans un poste de tir 
inférieur. Une charge maximum de 
900 kg de bombes pouvait être empor- 
tée, en soute ventral et en points d’atta- 
che disposés sous les ailes. 


sance effectuée par le LV. de Gail de la 7B, il 
a pour mission de repérer quelques bâtiments 
de la Royal Navy entre Saïda et Beyrouth. Mal- 
gré les bancs de brume il parvient à signaler 
leur position avec précision et à 5h15, cinq 
appareils décollent et se portent à leur rencon- 
tre. Gêné par la mauvaise visibilité, le bombar- 
dement est peu précis, de même d’ailleurs que 
les tirs de DCA adverse. Bien qu’elle soit prise 
à nouveau a partie, cette fois-ci par la DCA fran- 
çaise de Beyrouth, la petite formation rejoint 
sa base sans anicroche. 


Le massacre de Palmyre 


Le 28 juin Air Levant demande à la 4F une mis- 
sion de bombardement avec le maximum 
d'avions disponible. Les objectifs sont des 
concentrations de troupes britanniques au col 
de l’IPC (Irak Petroleum Company) et au col 
Mohamed Ibn Ali. Compte tenu de la discré- 
tion de l'aviation Australienne, il n’y aura pas 
d’escorte de chasse. Les marins parviennent 
à aligner six appareils, trois de chacune des 
escadrilles. Le vol jusqu’à Palmyre à lieu en for- 
mation, après quoi chacune des sections se 
dirige individuellement vers l’objectif assigné 
et c’est en pleine attaque que les Glenn sont 
interceptés par une formation de P-40 « Kitty- 
hawk». En quelques minutes, tout est con- 
sommé, tous les avions de la 4F sont abattus 
et sur les 24 membres d'équipage, il n’y aura 
que quatre survivants. Et c'est leurs récits qui 
permettra de connaître quelques détails sur 
cette tragédie. L'équipage du 7B.5 est com- 
posé du LV. Laîné pilote et chef de bord, du LV. 
Massicot, observateur bombardier et des QM. 
Bourhis et Libouban. Il forme avec le 7B.4 de 
l'OE. Le Friant, la section chargée d'attaquer 
le col de l'IPC. La première passe de bombar- 
dement se déroule sans encombre, les deux 
appareils larguent d’une altitude de 1800 m 


leurs bombes d'ailes. Puis ils descendent à 
1200 m pour se débarrasser cette fois-ci des 
bombes anti-personnels logées dans les sou- 
tes de fuselage. Bien qu'occupé à sa visée, 
Massicot jette un coup d'œil à gauche pour 
vérifier la présence du sectionnaire et voit à 
ce moment précis, l'appareil de Le Friant déga- 
ger brutalement vers la gauche. L’instant 
d’après, il repère au dessus de luitrois P-40 sur 
le point de prendre leur propre appareil en 
tenaille. Il va prévenir Laîné, mais avant qu'il 
n’ait pu le faire, ce dernier qui a vu les assail- 
lants, lance son Glenn dans un virage sec à 
droite, suivi d’un piqué qui l'amène au ras du 
sol. Malgré la brutalité de la manœuvre, deux 
chasseurs ont suivi et, se relayant, effectuent 
des passes de tir. À l’arrière, Bourhis et Libou- 
ban ont certainement été touchés car ils ne 
ripostent plus et ne répondent pas aux appels 
de Laîné. 

Les rafales des mitrailleuses de 12.7 m/m des 
chasseurs causent des dommages terribles au 
malheureux Glenn, l’une d'elles atteint le 
moteur gauche qui s'arrête et enflamme le 
réservoir d'essence. Une autre détruit le 
tableau de bord du pilote, le poste de radio, les 
vitres de l'habitacle et blesse Massicot. La der- 
nière enfin, stoppe le moteur droit; malgré les 
efforts de son pilote, l’avion s'enfonce et tou- 
chelesol, miraculeusement plat à cet endroit, 
à près de 300 kmh. Après avoir glissé plusieurs 
centaines de mètres, il finit par s'arrêter au 
milieu de hautes flammes. Laîné se dégage 
immédiatement de son poste et descend sur 
l’aile gauche qui est une fournaise, il est mal- 
heureusement en short et ses jambes nues 
sont gravement brûlées. Il parvient néanmoins 
àrejoindre Massicot qui s’est extrait pénible- 
ment de son habitacle déformé. Se soutenant 
mutuellement, les deux officiers contournent 
l'épave pour tenter de porter secours aux 
autres membres d'équipage. Sous le plan fixe 
droit, ils découvrent un corps décapité, proba- 
blement celui du QM. radio Bourhis, quant à 
Libouban qui servait les armes inférieures, il 
est certainement resté prisonnier à son poste. 
La carcasse du bombardier est maintenant 
secouée par l'explosion des bombes anti- 
personnels et les deux survivants, convaincus 
de leur impuissance, s’en écartent. Mais leur 
calvaire est loin d’être terminé; par deux fois 
encore, les chasseurs australiens les mitrail- 
lent et par deux fois ils sont obligés de se cou- 
cher, entourés par la poussière des impacts 
et les éclats de pierre. Puis finalement, leurs 
assaillants s'étant lassés ou à bout de muni- 
tions, les deux hommes se mettent en route 
vers le sud. Tels l’aveugle et le paralytique, ils 
avancent tant bien que mal, Laîné qui souffre 
stoïquement de ses brûlures, soutenu par Mas- 
sicot qui ne voit pas grand-chose, les paupiè- 
res collées par le sang coagulé de ses 
blessures. Après environ une heure demarche, 
ils tombent sur des bédouins qui, après les 
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avoir réconfortés et surtout désaltérés, les 
accompagnent jusqu’à leur campement. Mal- 
gré leur évidente bonne volonté, les bédouins 
ne peuvent pas grand chose pour les deux bles- 
sés qui passent la nuit à souffrir en silence. Le 
lendemain matin, les deux officiers ont la sur- 
prise de voir arriver une voiture conduite par 
un Français, employé à la station de pompage 
T4 du pipe-line voisin. C’est un homme du cam- 
pement qui, courant et marchant toute la nuit, 
est allé prévenir l’équipe de surveillance de la 
station. Les deux marins sont installés tant 
bien que mal dans le véhicule qui repart immé- 
diatement vers T4. A leur arrivée, Laîné et Mas- 
sicot ont la joie de découvrir qu’un Glenn les 
y a précédés. En effet, dès que la nouvelle de 
leur découverte est parvenue à Madjaloun, le 
LV. Ortolan a décollé en direction de T4 en 
emmenant avec lui le médecin de la Flottille, 
le Dr Le Calvé et pour la première fois depuis 
qu’ils ont été abattus, les deux officiers peu- 
vent enfin faire soigner leurs blessures. Mais 
ils apprennent aussi de la bouche d’Ortolan, 
qu'aucun avion n'est rentré de la mission de 
la veille et qu’ils sont probablement les seuls 
survivants. On ne saura que beaucoup plus 
tard que deux autres marins ont survécu au 
massacre, mais leur aventure ne sera connu 
qu'après leur retour de captivité. 

Les deux autres miraculés appartiennent à 
l'équipage du 7B.6 dont le LV. de Gail était le 
chef de bord. En compagnie des trois autres 
appareils il avait pour mission d'attaquer une 
colonne motorisée au col de Mohamed Ibn Ali. 
Et c’est au cours de la première passe de bom- 
bardement qu'ils se font coiffer par les P-40 
australiens. Dès les premiers échanges, le Maï- 
tre Sarrotte qui pilote le Glenn, s’est lancé dans 
une série d’évolutions extrêmement serrées de 
manière à offrir la cible la plus difficile à ses 


Liste des membres d’équipages de la 4F, 
tués à Palmyre 
de GAIL Joseph 


LV. Pilaé pl 
ZIEGLER François 


LV. Pilaé 


EV1. Pilaé  GISBERT Marcellin 

EV1. Obsaé LACOSTE Jean 

EV1. Pilaé  PLAYE Aymond 

OE2. Pilaé LE FRIANT Georges 

Mt. Mitbo LE BOULAIRE Mathurin 

MT.  Pilaé  MONJOIN Paul 

SM.  Pilaé  CERESUELA Robert 

SM.  Pilaé  HELF Lucien 

SM. Radvt LE DU Jean 

SM. Radvt LE ROLLAND Louis 

QM. Radvt BIEWER Ferdinand 

QM. Radvt BOURHIS Victor 

QM. Mitbo LE MARRE Henri 

QM. Mecvt LIBOUBAN François 

QM.  Radvt PARMENTIER Francois 

QM.  Mibro PELLE Eugène 

QM.  Radvt ROLLAND André 
THIOT Louis 


QM.  Radvt 
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assaillants. Mais malgré tous ses efforts, il ne 
peut empêcher ces derniers de faire mouche 
et durement. Une dernière rafale met le feu aux 
réservoirs d'essence de l’aile gauche et le 7B.6 
se transforme en brasier. Tout en essayant de 
regagner un peu d'altitude, Sarrotte qui a été 
blessé à la tête et aux jambes, donne l’ordre 
d'évacuation. Mais seul le SM. Guéret qui sert 
les armes inférieures, a entendu l’appel du 
pilote. Dans le poste avant, «Jobic» de Gail est 
écroulé sur son viseur et dans latourelle supé- 
rieure, le QM. Thiot a été littéralement haché 
par les tirs meurtriers des P-40. Gueret rend 
compte de la mort de son coéquipier à son 
pilote, puis il déverrouille ses mitrailleuses 
pour pouvoir les larguer et libérer ainsi son 
issue de secours. Les armes sont arrachées 
parle violent courant d’airet Gueret quineles 
a pas lâchées est entraîné dans le vide. Il 
plonge tête première dans le torrent de flam- 
mes que crachent les réservoirs éventrés. Il n’a 
pas eu le temps de mettre ses lunettes et ses 
yeux sont touchés; par réflexe, il actionne la 
commande d'ouverture de son parachute qui 
s'ouvre sans difficulté (31). Pendant ce temps, 
Sarrotte est parvenu à ouvrir la trappe supé- 
rieure et à se dresser sur son siège, maisilne 
peut se dégager. Il donne alors un violent coup 
de pied au manche et la force centrifuge 
l’éjecte de sa position inconfortable. Son para- 
chute s'ouvre automatiquement et le dépose 
à quelques dizaines de mètres de Gueret qui 
vient lui aussi de toucherterre. Les deux hom- 
mes se mettent en route vers le sud, mais au 
bout de quelques kilomètres, ils sont repérés 
par une patrouille britannique et sont fait pri- 
sonniers. Ils seront libérés quelques semaines 
plus tard, après la signature des accords de 
St. Jean d’Acre. 
Des équipages des autres appareils, 7B.4 de 
l'OE.Le Friant, 6B.3 du LV. Ziegler, 6B.4 de 
l'EV1. Playe et 6B.6 de l’'EV1. Lacoste, il n’y aura 
aucun survivant. Vingt officiers, officiers mari- 
niers et quartiers maîtres ont ainsi perdu la vie 
en une seule mission. La 4ème Flottille se 
trouve privée en une seule fois de 50 % de ses 
effectifs de navigants et d'appareils. A Mad- 
jaloun les visages sont tristes, dans cette tra- 
gique aventure, chacun à perdu un ami, des 
camarades. Mais il faut tenir malgré tout et le 
CC. Huber désigne les LV. Ortolan et Le Saint 
pour prendre temporairement le commande- 
ment de ce qui reste de chacune des escadbril- 
les. Dès le 29 les missions reprennent, un avion 
de la 6B aux ordres de l’EV1. Nicolle effectue 
une reconnaissance en mer au large de 
Damour. ; 

A suivre... 


(31) Le SM. Clotaire Gueret, qui après ces événements 
dramatiques, a néanmoins continué une carrière de 
navigant dans l’Aéronautique Navale, a maintenant 
hélas, définitivement perdu la vue. Conséquence des 
graves lésions reçues en Syrie. 
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LE SO 30 P 


TROISIEME EPISODE: DANS L'ARMEE DE L'AIR 


Par Pierre Gaillard et Alain Marchand 
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Nous reprenons ici l’histoire du S0 30. Dans le premier épisode, 

paru dans les numéros 213 à 216, nous avons raconté l’histoire des 
prototypes; dans l’épisode suivant, numéros 220 à 223, nous avons 
relaté ce qu'a été la carrière civile du «Bretagne», jusqu’à son terme 
en 1955. Avec ce troisième épisode, nous abordons la carrière militaire 


du bimoteur. D'abord, l'Armée de l'Air. 


a fin de la carrière civile du S0 30P a pour 
causes, d’une part la restitution de leurs 
SO.30P par les compagnies Air Maroc 
et Air Algérie (auxquelles ils n'étaient 
que loués), d'autre part la fin des com- 
bats en Indochine après les accords de Genève 
et le départ des troupes françaises. 
Si, pour l'essentiel, la carrière militaire des 
bimoteurs de la SNCASO débute à partir de ce 
moment, il faut cependant remonter à 1952 
pour voir le premier d’entre-eux porter des 
cocardes tricolores. C’est en effet le mardi 29 
juillet de cette année-là, sur le terrain de Villa- 
coublay, base de l'Escadron 1/60 (le GLAM: 
Groupement des Liaisons Aériennes Ministé- 
rielles), qu'est solennellement remis au prési- 
dent de la République Vincent Auriol, le SO.30P 
n° 24. Baptisé «France» et immatriculé F- 
RAFR, cet appareil est l’un des 10 pourvus de 
moteurs Pratt & Whitney R-2800 CA.18 de 2400 
ch. Accompagné de Pierre Montel, secrétaire 
d'Etat à l’Air, le Président est accueilli par 
Georges Glasser, le PDg de la SNCASO , et les 
ingénieurs Gon, Poulin et Bouquet, ainsi que 
l'équipage affecté à l'appareil (Col Gaël Cres- 
saty, chef de bord, attaché de l’Air à l'Elysée, 
Cne Canteraine, copilote, Cne Guénard, radio- 
navigateur, AdC Delacour, premier mécani- 
cien, assisté des Adj Martineau et Magnier). 
Parmi la nombreuse assistance, on peut noter 
la présence du directeur général adjoint d'Air 
France Briend, ce qui est quelque peu surpre- 


nant étant donné la position de la compagnie 
à l'égard du SO.30P), et de Jacqueline Auriol, 
fille du Président et pilote émérite. 

Pour la première fois, le Chef de l'Etat français 
va disposer d’un avion attaché à sa personne. 
Jusque là il utilisait, pour ses déplacements 
à l'étranger, le matériel de la compagnie Air 
France ou, pour ses voyages «intra-muros», les 
appareils du GLAM. Cette dernière unité 
s'appelle en fait officiellement, depuis 1948, 
le TLA 1/60 (Groupe de Transport et de Liaisons 
Aériennes), mais on lui conserve le sigle 
GLAM, acquis à la fin de la guerre, caril est 
plus facile à prononcer. 

Le matériel dont le Groupe est doté a tout d’un 
musée volant. Depuis son installation à villa- 
coublay, on a vu arriver des Martin 167 F (rever- 
sés par le GB.1/31 «Aunis»), des B-25 
«Mitchell», un Lockheed C-60 «Lodestar», des 
Cessna AT-17 « Bobcat », l’unique Breguet 500 
«Colmar», des Caudron «Goëland»,un Amiot 
358, des NC.701 et 702 «Martinet», enfin des 
Douglas C-47.1l y a aussi des quadrimoteurs: 
un Avro «York» (le F-RAFB, ex-MW169, don de 
Winston Churchill au Général de Gaulle), un 
Boeing B-17F baptisé « Bir Hakeim» (le s/n 42- 
30177, cadeau du Général Eisenhower au géné- 
ral Koenig), et un Douglas C-54E (le F-RAFA, 
sin 44-9148, offert par le Président Harry Tru- 
man au général de Gaulle). Fort jolie collection, 
mais essentiellement constituée de rescapés 
et de surplus de guerre. Aussi est-ce avec satis- 
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faction que le premier avion moderne est 
réceptionné: immédiatement derrière le poste 
de pilotage et le vestiaire de l’équipage, le 
salon présidentiel comprend un divan-lit et 
deux fauteuils vis-à-vis transformables en cou- 
chettes; l’ensemble, dû aux maisons Maury et 
Deport, est d’un agréable ton jaune, avec un 
poste de radio dissimulé dans un meuble, et 
un ventilateur. À la suite, un bureau de teinte 
verte, puis enfin dans une cabine de couleur 
marron comprenant neuf sièges confortables 
pour la suite du Président et ses invités, ainsi 
qu'un bar pourvu de deux tabourets fixes. 
L'appareil dispose en outre d’une cuisine amé- 
nagée, placée après le bar. Le «France» peut 
ainsi recevoir 15 personnes. 

Lors de la visite, Georges Glasser prononce 
une adresse au Président, dont ceci: «Le SO.30 
«Bretagne» est un des premiers avions qui 
aient vraiment marqué la renaissance des ailes 
françaises après la Libération. Fruits d’un tra- 
vail long, persévérant, souvent ingrat, une 
dizaine de ces appareils ont déjà parcouru des 
millions de kilomètres sur les lignes aériennes 
(NDLR: on sait qu'à ce moment, seules Air 
Algérie et Air Maroc utilisent quelques SO.30 
et que viennent seulement de partir pour 
l'Extrême-Orient, le 24 juillet, les n° 16 et 21). 
Votre confiance, M. le Président, dans nos ate- 
liers mêmes, témoigne de votre confiance 
dans la construction aéronautique française. 
Cette confiance nous est particulièrement pré- 
cieuse à un moment où, faute de moyens finan- 
ciers, d'importantes fabrications aéro- 
nautiques pourraient être à nouveau mena- 
cées. Elle nous apporte l'assurance que votre 
Gouvernement fera tout pour éviter que cette 
industrie nationale qui a prouvé, par son 
redressement, sa saine vitalité, ne connaisse 
de nouvelles vicissitudes ». (NDLR: nul doute 
que l’auteur de ce discours ne s’alarme pour 
l'avenir des «Bretagne »...). 

Vincent Auriol répond: «Je Chef de l'Etat 
n'avait point d'avion, mais seulement un vieux 
wagon spécial qui date, je crois, du Président 
Sadi Carnot. J’essaierai prochainement cet 
avion, mais ne ferai sans doute point de nom- 
breux et lointains voyages, car mon «temps» 
est limité à seize mois. Au sujet de vos inquié- 
tudes sur le ralentissement des fabrications, 
j'estime que ce serait un malheur de nous pri- 
ver de leurs équipes. Aussi, malgré mes limi- 
tes constitutionnelles, seconderai-je votre 
action pour que les crédits nécessaires soient 
conservés pour votre travail». 

En vérité, même si le Président Auriol utilise 
ensuite parfois le «France» pour se rendre à 
Toulouse et en revenir (il a ses attaches fami- 
liales à Muret, pays de Clément Ader! ), ce 
SO.30P n° 24 ne vole en moyenne, dans ses 
débuts, que trois fois par mois. On peut notam- 
ment citer, au début de novembre 1952, une liai- 
son Villacoublay-Alger effectuée, grâce à un 
vent arrière, en 2 h 49 mn, à une altitude com- 
prise entre 4500 et 4900 m. Sous le mandat de 
Vincent Auriol (qui s’acheve le 21 novembre 
1953), l'appareil est parfois utilisé par d’autres 
personnalités, parmi lesquelles René Mayer 
(Président du Conseil, du 6 janvier au 21 mai 
1953) et S.M.Bao Daï, Chef de l'Etat vietnamien 


(un aller-retour Paris-Nice les 26 et 29 août 
1953). Le second Président de la IVe Républi- 
que, René Coty, élu le 24 décembre 1953, n’uti- 
lise le «France» qu'une quinzaine de fois 
durant son septennat écourté, puisque seter- 
mine le 22 décembre 1958. || met cependant 
l'appareil à la disposition de son prédécesseur. 
Le commandant de bord est toujours le Col 
Cressaty, accompagné du Cne Canteraine. 
Le premier déplacement de René Coty à bord 
du F-RAFR se déroule le 21 juillet 1954 lorsque, 
accompagné de son épouse (dont c’est le pre- 
mier voyage aérien) et de treize personnalités 
civiles et militaires, il se rend à Amsterdam 
pour rencontrer la Reine Juliana et le Prince 
Bernhard. En mai 1955 le Président rentre avec 
l'avion de Copenhague oùil s'était rendu à bord 
du cuirassé «Jean Bart». llne semble pas que 
le Président Coty ait effectué d’autres voyages 
à l'étranger avec le SO.30P «France». 

Ce dernier n’est plus, à ce moment, le seul 


SO.30P au sein du GLAM. En effet, le 10 février 
1955, a eu lieu à Villacoublay une cérémonie 
au cours de laquelle Georges Glasser aremis 
le SO.30P n° 25, immatriculé F-RAFS, à Dio- 
mède Catroux, alors secrétaire d'Etat à l’Arme- 
ment. Baptisé «Anjou», l'appareil est spécia- 
lement aménagé pour les membres du Gouver- 
nement. Sa décoration intérieure, conçue 
comme pour le «France» par Maury et Deport, 
a été réalisée à Bordeaux par la SFERMA 
(Société Française d’Entretien et de Répara- 
tion de Matériel Aérien). Moins luxueux, pré- 
séance oblige, que son prédécesseur, le 
SO.30P n° 25 comporte cependant un salon 
particulier pour le ministre, un fumoir, bar- 
office, des fauteuils transformables en lits et 
trois «sleeperettes » destinées au personnel de 
service. De 14 place à l’origine, sa capacité 
sera portée à 17 en 1957. Après les pompes offi- 
cielles, l'appareil fait accomplir au secrétaire 
d'Etat, accompagné de diverses personnalités, 


un vol d’une demi-heure aux mains du Col Cres- 
saty. À sa descente d’avion, Diomède Catroux 
déclare en substance: «Cela fait partie du bud- 
get de publicité de l'industrie française. Il était 
fâcheux de nous voir aller à la Conférence de 


En couleurs, le SO 30P n° 25 à 
Villacoublay, en 1968 (Ph. Jean-Claude 
Guillermin. Ci-dessus, le n° 24 F-RAFR 
«France» (Coll. Delmas). Ci-dessous, le 
n° 25 qui était à l’origine réservé à la 
Présidence du Conseil (Coll. Delmas). 


In color, GLAM's SO 30P n°25 

in Villacoublay in 1968. Above, n°24 
F-RAFR. Below, n°25. All the SO 30P 
Bretagne operated by the Armée de l'Air 
were assigned to the Ministerial air 
transport Group GLAMI. 


Le n° 24 «France», avion présidentiel 

et son aménagement intérieur. En haut: 

le bureau et le salon (à babord); à droite: 
deux fauteuils transformés en couchette 
présidentielle (à tribord); en bas, la cabine 
des passagers avec son bar, devant 

la cuisine (Coll. Delmas). 


Christined «France» the SO 30P n° 24 
was the presidential aircraft. Previous 
page top and center, all in light 
yellow and brownish tints, the 
presidential compartment in which } 
seats might be converted into a 
bed; below: the passager cabin with 
its bar in front of a small kitchen. 


Genève à bord d'un «Dakota» (NDLR:il s’agit 


de la conférence tenue, entre le 26 avril et le 
21 juillet 1954 sur la fin des combats en Indo- 
chine). Quand on possède une industrie de 
qualité, on la montre à l'étranger». Tout comme 
le n° 24, le n° 25 est l’un des SO.30 à moteurs 
CA.18. Tel va être également le cas de cinq 
autres « Bretagne » versés progressivement au 
GLAM:lesn° 19F-RAFT (le 4 juillet 55), n° 26 
F-RAFU (le 23 janvier 56), n° 22 (le 12 avril 56), 
n° 29 F-RAFW et le n° 30 F-RAFX (le 8 août 56). 
Une huitième machine viendra plus tard en 
novembre 1960, le n° 20 F-RAFY, après son 
passage par le SGACC (Secrétariat à l'Aviation 
Civile et Commerciale) et plusieurs années de 
service aux ordres du Haut-commissaire au 
Congo-Brazzaville. 

Le GLAM est ainsi équipé du «gratin» des 
SO.30P, ce qui, soit dit en passant, ne fait pas 
que des heureux, car certains de ces appareils 
(n° 29 et 30) proviennent du CEV. Ce dernier, 
qui les utilisait pour assurer ses liaisons entre 
les différentes bases d'essais (Brétigny, Istres, 
Cazaux, etc), apprécie leur puissance et la 
mise en drapeau automatique des hélices 
hydrauliques, ainsi bien sûr que leur charge 
utile. Aussi leur remplacement par de «vieux 
appareils» (sic) à moteurs B.43 et réacteurs 
d'appoint «Palas» qui, éteints en vol de croi- 
sière, réduisent encore, par leur traînée, les per- 
formances des SO.30P de «seconde catégo- 
rie», sont en outre gênants parle givrage qu'ils 
subissent. Seulement voilà: il n’y a pas de 
«CA.18» pour tout le monde (on se rappelle que 
ces moteurs neufs sont payés beaucoup plus 
cher que les B.43 des surplus de guerre), et pré- 
férence est donnée à l'«unité vitrine ». Le CEV 
ne sera cependant pas totalement dépourvu 
des meilleures machines, puisqu'il conserve 
le SO.30P n° 28. 

Le GTLA 1/60 peut donc, à la fin de 1956, ali- 
gner sept « Bretagne ». Ceux-ci vont d'emblée 
rendre de grands services, notamment lors de 
liaisons directes avec l'Afrique du Nord, en par- 
ticulier Alger, puisque l’insurrection algérienne 


a éclaté, on le sait, le jour de la Toussaint 1954. 
Jusqu'à la fin de 1955, seuls sont en service 
les n° 19, 24 et 25. Puis le n° 26, après un vol 
d'essai de 24 janvier 1956, part pour Alger, avec 
le Général Jouhaux, le 2 février. Le 14 avril sui- 
vant, c’est au tour du n° 22, avec le Maréchal 
Juin, pour une tournée qui le mène à Luxem- 
bourg, Cologne, La Haye et Bruxelles. Le 12 
octobre 1956, le n° 29 apparaît à son tour, lors 
d'un voyage emmenant Robert Lacoste, 


ministre-résident en Algérie depuis le mois de. 


février précédent (son premier voyage à Alger, 
avec le «France», remonte au 10 février). C'est 
avec la même personnalité que le SO.30P 
n° 30, le 27 novembre 1956, accomplit son pre- 
mier voyage à destination d'Alger, via 
Bordeaux. 

La cadence des vols révèle à la fois l’augmen- 
tation de l’effectif et l’évolution des événe- 
ments, puisque 44 liaisons sont effectuées 
durant les cinq derniers mois de 1955, environ 
110 pour l’année 1956, 124 en 1957,60 entre le 
ler janvier le 22 mai 1958. Sur ce total d’envi- 
ron 340 vols, la moitié sont à destination de 
l'Afrique du Nord, le pourcentage de ces der- 
niers croissant progressivement. 

Durant toutes ces années, aucun SO.30P du 
GLAM ne sera perdu. Seuls sont à signaler des 
incidents provoqués par un gros défaut du 
«Bretagne»: son train avant. C’est ainsi que, 
le 15 août 1956, l’« Anjou», piloté par le Cne Le 


Brun, est victime sur la base d'Hyères, en fin 
de roulement, avec un fort vent de travers, 
d’une rupture de contre-fiche; le 3 septembre 
suivant, c’est le n° 22, piloté par le Cne Hes- 
nard, qui, lors de son atterrissage à Villacou- 
blay, perd carrément un tronçon de la jambe 
et la roulette avant. 

Il n'est pas sans intérêt de remarquer que, au 
fil des années, l'aménagement des SO.30P 
évolue. C'est ainsi qu’ au ler juillet 1956, sur 
les sept machines en service, deux possèdent 
14 places, trois autres 27, et deux 43 en version 
haute densité. Au ler juillet 1958, les n° 24 et 
25 en ont respectivement 15 et 17, les cinq 
autres n’en présentant plus que 27, ce nombre 
étant plus raisonnablement compatible avec 
le volume intérieur. 

Cette année 1958 va marquer une intensifica- 
tion des liaisons effectuées par le GLAM, non 
seulement avec l'Algérie, mais aussi avec 
diverses villes françaises et étrangères. Géné- 
raux, hautes personnalités, leaders politiques, 
députés, journalistes, même représentants 
étrangers, circulent fréquemment à bord de 
nos appareils. 

Il faut dire à ce sujet qu’ en premier lieu, les 
changements de responsables civils et mili- 
taires en Algérie entraînent d’inévitables 
déplacements. 

Le premier voyage du Général De Gaulle en 
Algérie se déroule du 4 au 7 juin 1958, alors que 


L'un des huit SO 30P du GLAM 

à l’atterrissage. 

En bas, le n° 24 «France», photographié 
par Jean-Claude Brabant le 21 juin 1970 
à Villacoublay où il ne servait plus que 
de cellule d’exercice pour les pompiers. 


The GLAM operated eight SO 30Ps n°19, 
20, 22, 24, 25, 26, 29, 30. AII were withdrawn 
from service with this unit from 1965 

to 1969. Bottom: n°25 used for fire-fighting 
practice, in June 1970 on Villacoublay 

air base. 


le général Raoul Salan (le «Mandarin») est 
nommé Délégué général et Commandant-en- 
Chef. Un second voyage du Général est entre- 
pris entre le 1er et le 3 juillet 1958, suivi d’un 
troisième les 2 et 3 octobre suivants (c'est le 
jour du «discours de Constantine»), un qua- 
trième du 3 au 7 décembre 1958. De Gaulle lui- 
même utilise la «Caravelle » n° 02, mais offi- 
ciels et journalistes emplissent le C-54 et les 
«Bretagne», toujours sur la brèche. 

Le 12 décembre 1958, un nouveau Délégué 
général, Paul Delouvrier, arrive à Alger à bord 
du SO.30P n° 25, le poste de Commandant-en- 
Chef étant alors confié au Général Maurice 
Challe, de l'Armée de l’Air. Au milieu des dépla- 
cements des « V.I.P.», on relève non sans quel- 
que amusement deux voyages pour Alger du 
présentateur de radio Jean Nohain, à bord du 
SO.30P n° 30, les 28 décembre 1958 et 2 jan- 
vier 1959. 

C'est le 19 Avril 1959 seulement que, pour la 
première fois, le Général De Gaulle prend place 
dans le SO.80P n° 24, lors d’un voyage Paris- 
Dijon et retour, sa suite occupantle n° 22. Scé- 
nario identique pour le voyage du 7 Mai 1959 
à destination d'Avord avec les n° 24 et19. Le 
27 Août 1959, nouveau départ pour l'Algérie, 
avec les n° 22 et 24, pour ce qu’on appellera 
la première «tournée des popotes», autrement 
dit la visite des unités sur le terrain. 

Fin 1959 se succédent de nombreux vols de 
personnalités diverses. Une seconde «tournée 
des popotes » se déroule du 4 au 7 Mars 1960, 
la «Caravelle » 02 étant là encore escortée de 
«Bretagne». 

Ilarrive qu’une véritable petite escadrille de 
bimoteurs se déplace d’un bloc; c’est ainsi par 
exemple que, le 11 Mai 1960, s'envolent vers 
Saint-Nazaire le n° 24 avec le Général De 
Gaulle, le n° 19, le n° 29 et le n° 25, appareil 
de secours. 

Le 11 Juin 1960, un vol du n° 24, sur Alger et 
retour, porte sur les états officiels, comme seul 
renseignement: Présidence. ll s’agit en vérité 
de la venue discrète à Paris, pour y rencontrer 
le Général De Gaulle, de trois représentants 
de l’ALN (Armée de Libération Nationale), la 


branche militaire du FLN. A cette époque, le 
chef de l'Etat accomplit divers voyages en pro- 
vince, Strasbourg, Dinard, Lyon, puis encore 
Alger. 

L'année 1961 va également connaître une 
grande quantité de missions au bénéfice de 
nombreuses personnalités. A noter: le dépla- 
cement de 50 membres de la DTI (direction 
technique et industrielle du ministère de la 
Défense) à Colomb-Bechar, le 6 Février, à bord 
des SO.30P n° 19et 26 (une fusée «Véronique » 
sera lancée le 21 Février), etc. 

Le 22 Avril 1961 se déclenche le fameux 
«putsch d'Alger». A Villacoublay, dès le matin, 
les personnels du GLAM sont consignés à 
leurs domiciles; toutes les permissions sont 
supprimées, les déplacements interdits. 
Durant quatre jours, les SO.30P, C.47 et Beech- 
craft D-18 présents surle terrain sont immobi- 
lisés, de crainte que certains navigants fassent 
dissidence et rejoignent les mutins de l’autre 
côté de la Méditerrannée ! Mais rien ne bouge. 
Le 25 à midi, le putsch a échoué, en consé- 
quence les vols du GLAM peuvent reprendre 
le 26, nombreuses, vers l'Algérie. 

Peu après, à partir du 20 Mai 1961, débutent 
les pourparlers d’Evian avant la déclaration 
d'indépendance. 

Les «Bretagne» du GLAM sont, une fois 
encore, mis largement à contribution. Les huit 
«Bretagne» reprennent ensuite leurs missions 
habituelles, principalement en direction de 
l'Afrique du Nord, mais également à destina- 
tion de diverses villes de France et de l’étran- 
ger. Le Général de Gaulle poursuit ses voya- 
ges en Province. Pour l'année 1961, on ne 
compte pas moins de 150 sorties des SO.30P 
non compris les vols de contrôle et les dépla- 
cements à vide 

Depuis un bon moment déjà, le Premier minis- 
tre, Michel Debré, se préoccupe de trouver pour 
le GLAM un appareil dont l’autonomie serait 
suffisante pour effectuer des voyages jusqu'au 
centre de l'Afrique, le «Bretagne» ayant évi- 
demment les «jambes un peu courtes». Il y a 
bien le F-RAFA, le C-54E (DC 4) offert jadis au 
général de Gaulle, mais il se fait vieux. On 


pense bien sûr à la«Caravelle» (l'appareil n° 02 
a été utilisé à diverses reprises sous les aus- 
pices du SGACC), et les pilotes du GLAM, que 
l’on dit «fatigués du SO.30P», ne demande- 
raient pas mieux; mais là encore, l'autonomie 
est jugée insuffisante pour le continent noir 
où, en 1961, les aérodromes n'ont pas tous des 
pistes adéquates et le matériel nécessaire. 
Finalement, après avoir reculé devant le prix 
d'achat d’un Boeing 707 neuf, Michel Debré 
choisit, en août 1961, un Douglas DC-6 d’occa- 
sion. Le GLAM reçoit donc le DC-6Bn° 43748, 
ex-SAS SE-BDR. Le 4 avril suivant le Général 
de Gaulle utilise le nouvel appareil, pour se ren- 
dre à Tunis, le SO.30P «France» l’accompa- 
gnant comme «doublure ». 

Entretemps, le cessez-le-feu en Algérie a été 
officiellement annoncé le 18 mars. Le Géné- 
ral reprend ses tournées en Province: Auver- 
gne, Franche-Comté avec le DC-6B et le «Bre- 
tagne» n° 26, tandis que le n° 24 sert de 
machine de remplacement. Il arrive cependant 
que le général se déplace à bord du «France». 
Le 22 août, c'est en allant vers Villacoublay, 
au petit matin, pour y prendre le «Bretagne» 
présidentiel, que le Général tombe au Petit- 
Clamart dans une embuscade tendue par plu- 
sieurs groupes de tireurs de l’'OAS aux ordres 
du lieutenant-colonel Bastien-Thiry. L’équi- 
page du «France», aux ordres ducommandant 
Turpault, apprend la nouvelle. Le «Bretagne», 
accompagné commeil se doit dun° 25enrem- 
placement, décolle finalement à 8h15 pour 
rejoindre Saint-Dizier. 

Avec le retrait progressif de nos forces armées 
d'Algérie (les derniers partiront le 15 Juin 1964), 
le GLAM est appelé à d’autres missions, évi- 
demment moins nombreuses, d'autant plus 
que son matériel évolue. On s’est finalement 
décidé à acquérir une «Caravelle», la n° 141 
F-RAFG, laquelle est livrée le 13 Septembre 
1963; en outre, en août 1964, la «Caravelle» 
n° 158 est louée pour deux mois avec le code 
F-RAFA (le C-54 qui le portait précédemment 
a été cédé à l’Aéronavale), car beaucoup de 
monde accompagne le chef de l'Etat aux 
cérémonies-anniversaires du débarquement 
d’août 1944 en Provence. Par ailleurs, au GLAM 
arrive bientôt un premier Douglas DC-8F et plu- 
sieurs «Falcon » 20 sont commandés. Aussi les 
SO.30P vont-ils peu à peu parvenir au terme de 
leur carrière. 

En premier lieu, les n° 29 et 30 sont réformés 
le 22 juillet 1965; puis, le 18 mai 1966, le n° 20 
estrestitué au SGACC; le 21 août 1967, le n° 22 
est rayé de la liste, suivi du n° 19 le 6 décem- 
bre 1967; Enfin, le 2 juin 1969, les trois derniers, 
le n° 24«France»,le n° 25« Anjou» et le n° 26, 
ceux qui constituaient le plus souvent le «cor- 
tège présidentiel», disparaissent de l’effectif. 
C'’en est fini de la carrière au sein de l’Armée 
de l’Air du «Bretagne», mais on verra dans un 
prochain chapitre que l'usage qu'en fit l’Aéro- 
navale n’est pas moins intéressant. = 
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Chasseur expérimental en 1940 — on dirait aujourd’hui démonstrateur technologique— le 
bimoteur VB.10 n’était pas vraiment fait pour être construit en série, surtout avec cinq ans 
de retard... et pourtant ! Suite du précédent numéro. 


Recherches: Alain Marchand. Texte: Michel Bénichou. 


a réaction de la DTI fut immédiate. 10 
cellules étaient presque terminées à 
Méaulte, 12 l'étaient à 70 %, 15 à 50% 
et 13 à 30 %. Sur les 160 moteurs com- 
mandés à Hispano-Suiza, 66 étaient en 
attente de pompe à injection (ce qui signifie 
que la série devait être motorisées avec des 
12 Z à injection de 1 500 ch); 26 étaient à 
l'assemblage et aux essais, neuf étaient ache- 
vés à 80% et 59 à 60 %. Dans une note rédi- 
gée le 2 mars 1948 à la demande du ministre, 
Louis Bonte expliqua que ces matériels repré- 
sentaient une valeur de 1,25 milliard et que 
l’arrêt des fabrications aurait pour consé- 
quence la fermeture de l'usine de Méaulte con- 
sidérée pourtant comme d'interêt stratégique, 
etle licenciement d'une bonne partiedes effec- 
tifs d'Hispano à Bois-Colombe où le 12Zrepré- 
sentait 40% du plan de charge au moins 
jusqu’à mai. Selon Bonte, les résiliations de 
contrat n'auraient pas fait économiser 400 mil- 
lions à l'Etat. 
La décision définitive resta en suspens. Le 
2 juin, le STAé demanda à l’Arsenal de se limi- 
ter aux modifications intéressant «/a sécurité 
(en vol de) réception», c’est-à-dire le change- 
ment du régulateur d’hélice «avec le moins de 
. frais possible», de suspendre l’étude des noti- 
ces, de limiter la mise au point de l'installation 
photo sur le prototype 03 «à quelques vols 
d’expérimentation». Le 14, le Lt Col Grimal, 


chef du bureau des Programmes de Matériel, 
BPM, rappela que l'état-major «ne veut pas 
mettre en service un avion périmé qui ne ferait 
qu'’alourdir les difficultés de remise sur pied 
de l’Armée de l’Air sans aucune utilisation pos- 
sible.» 

La maniabilité du VB 10 était jugée si exécra- 
ble que l’avion ne pouvait même pas être uti- 
lisé à basse altitude pour la photo oblique... 
et encore moins pour remplacer les «Light- 
ning» F5 qui volaient à 700 km/h à haute alti- 
tude. D’aucuns avait estimé qu’en «peaufinant 
le tout» (sic) on devait parvenir à pousser le VB 
10 sans armement à... 640 km/h au maximum. 
A Méaulte étaient encore terminées 45 voilu- 
res, 50 fuselages livrés par Villeurbanne, 46 
fuselages arrière équipés et 17 fuselage avant. 
Trois avions de série étaient en état de vol et 
21 étaient assemblés de 30 à 70 % soit, selon 
un autre document, moins que ce que Bonte 
avait affirmé auparavant. (sic). 

Et le sort s’acharnait. Le 15 septembre, le Lt de 
Vaisseau Henri Kæchlin (ancien du Groupe 
«Provence», titulaire d’une victoire aérienne) 
qui succédait à Janin tué dans l'accident d’un 
«Mosquito», essaya le VB 10 n°3. Après 10 
minutes de vol, il parut vouloir se poser et, 
comme s’il s'était présenté trop long, fit un pas- 
sage bas sur la piste, tout sorti, le moteur 
arrière peut-être au ralenti, s'éloigna, com- 
mença un virage à gauche et se posa dans un 
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Le temps 
des illusions 


champ. En roulant, l’avion fut pris dans une 
ravine, se renversa et explosa. 

Le 21 septembre, le programme du VB 10était 
abandonné. Le VB 10 01,83 heures de vol, 144 
sorties, fut ferraillé, l'hebdomadaire «les 
Ailes» publia un long article intitulé «une 
mesure de sagesse » où l’on pouvait lire: «on 
procédera au démontage, au classement, au 
stockage de tous les éléments utilisables — 
et ils sont assez nombreux— ce qui, pendant 
trois mois, suffira à employer le personnel 
affecté au VB 10.» Il semble, en fait, que 
l'assemblage d’autres VB 10 ait été poursuivi 
pendant plus longtemps afin de préserver 
emplois et usine, en attendant d’autres fabri- 
cations. 


Triste bilan 


Le VB 10 devait, en 1940, être un prototype 
d'expérimentation. Sa carrière dévia, car, avant 
même qu'il eût volé, dans la hâte confuse de 
rebâtir l’industrie aéronautique en 1945, on crut 
pouvoir en faire un avion de combat d’une 
génération dont il n’était pas. 


Suite du texte page 43 


Deux photos du VB.10-02, avec un détail de 
son armement de six mitrailleuses et 
quatre canons; à sa sortie, ce prototype ne 
faisait cependant déjà plus illusion. Notez 
la verrière en bulle. 


Two views of the VB.10, second prototype, 
with a bubble canopy and its full armament 
(six machine-guns and four cannons). Too 
late, too heavy. Below: three-view drawing 


Le VB 10 03 ou VB 15 
Le troisième prototype du VB 10 préfigurait 


(circuit de refroidissement, tunnel, radiateur, 
ventilateur d'aspiration) et probablement 


le VB 15 à moteurs Jumo 213, et ne vola 


jamais. 
Assemblé avec les puissants mais lourds 
moteurs allemands, il incorporait un 


système de refroidissement proche de celui 
du «Mustang». Un gros radiateur incliné 
atait logé dans le fuselage au centre d’un 
tunnel dont l'entrée était une écope ventrale 
sans doute en croissant de lune, et la sortie 
une ouverture sous la queue de l’avion. Ce 
dispositif avait l'inconvénient d’être lourd 


pas d’un très bon rendement. Assez para- 
doxalement, il se pourrait queles ingénieurs 
aient ici repris une installation qu'ils 
auraient trouvée douteuse en 1943, tout en 
persuadant les Allemands du contraire. 
mais il est vrai que Michel Vernisse avait 
quelques fois les idées bien arrêtées. 

Quant au VB 16, c'était une variante de VB 
15 dont les intéressés qui la mentionnèrent 
en 1946, Pichon et Badie, n’ont plus de sou- 
venir précis. 


- of the VB.10-03, prototype of the more 
powerfull Jumo powered VB.15. The true 
shape of the lower air-scoop is unknown. 


Dessin de Jean Cuny. La forme et la 
position de l‘écope ventrale sont 
incertaines. 


VB 10 C1. Caractéristiques 

(extrait du projet de notice du 30 juin 1947.) 

Envergure: 15,49 m 

Longueur: 12,98 m 

Hauteur (au sol):5 m 

Surface alaire: 35,500 m?2 

Surface empennage: 7,18 m? 

Masse à vide armé: 7 340kg 

Masse totale: 8 849 kg 

Masse totale avec bidons: 9 523 kg. 

Armement : 4 canons de 20 mm HS 404 
(les mitrailleuses Browning de 12,7 mm 
sont supprimées). Deux bombes de 500 kg 

Moteurs : sur le projet de notice de 1947, la 
mention des moteurs 12 Z à injection de 
1150 ch (compresseurs Turbomeca) est 
rayée et anotée « à remplacer ». 

Autonomie annoncée mais jamais vérifiée : 

1700 km sans bidons. 


Quelques VB.10 de série. Ils étaient peints 
en vert foncé. 

On ne sait pas exactement combien furent 
assemblés car il semble que, pour occuper 
l'usine, le travail de construction fut 
poursuivi pendant quelque temps malgré 
l’abandon du programme. 

Ci-contre, à droite, dans la cour de l’usine 
de Méaulte, les cinq premiers VB.10 de 
série. Il portent tous leur numéro de série 
en blanc en arrière ou sous les pipes 
d'échappement. 

En dessous, dans l’usine, assemblage 
d'éléments de fuselage avant comprenant 
structure, bâti, moteur et réservoir d’huile. 
On compte quatorze éléments de ce genre 
et neuf sections arrière de structure de 
fuselage. L'un des bâtis avant porte le 
numéro de série 29. La photo est datée du 
30 mars 1948, six mois avant l'abandon 
«définitif», si l’on ose dire! 


Production VB.10, painted dark green. 

The exact number of VB.10s built is not 
known. The programm was cancelled at the 
end of September 1948. Production, howe- 
ver, was carried on to preserve SNCAN's 
(Nord'’s) workload. 

Right: the first five production VB.10. The 
construction number is painted in white aft 
of the exhaust pipes, or just below. Only 
three eventually flew. Below: assembly of 
the nose sections at the end of March 1948. 
The VB.10 was all but satisfactory: too 
heavy, too slow with very poor maneuvera- 
bility.. even to 1940 standards! 


Le 1°" prototype fit donc 144 vols, le deuxième 
fut détruit en cours d'essais, le troisième, 
équipé de Jumo 213 ne fut pas essayé en vol. 
Trois VB 10 de série purent prendre l’air:len° 1 
fit 13 vols du 3 novembre 1947 au 21 septem- 
bre 1948 (date de l’arrêt du programme), le n° 
2enfitquatreetle n° 3 s’écrasa au troisième. 
Triste bilan et beaucoup d'amertume. 

Au moins le VB 10 at-il servi à relancer la 
machine industrielle française après-guerre, 
quand, pour sa production, presque toutes les 
sociétés nationales aéronautiques furent 
mobilisées à des degrés divers. Sa conception 
était aussi riche d'innovation en éléments pré- 
fabriqués qui indiquaient quelle était la voie 
à suivre. 

Le 21 septembre 1948, la France abandonnait 
avec le VB 10, l’aviation de chasse à hélices. 
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DOCUMENTATION 
OU PHOTOS 
Vends Fana 100-229 sauf 114/150 
155/170 ; 26 Nos de 17-89 + Air 


Fan 28 nos (1 à 18) 12 F/N°. Tél. : 
42 20 67 70. 


Vds Fanatique de l'Aviation 
N° 1 à 123 sauf 2-4, 13 à 16, 
114 à 116, 1700F. Tél.: 
94 30 61 65. 


Vends collec. complète, négatifs 
N/B originaux 25000F. J.-P. 
Hoehn. Tél. : 88 32 23 71. 


Vds Air Fan N° 1 - 75 TBE: 
1000 F + Docs diverses. Tél. : 
40 51 92 24. 


Vds revues et livres Aviation. 
Liste et prix contre env. timb. M. 


Maquettes 


par correspondance 
Tout pour la maquette 
hélicos, avions, blindés voitures, motos 


CATALOGUES 90 DISPONIBLES 


Italeri 22,00 F 
Verlinden 43,00F  Fujimi 48,00 F 
Monogram 40,00F Hasegawa 48,00 F 
Esci 48,00F Tamiya 48,00 F| 
Revell 48,00F Heller 17,00 F| 


Joindre 20 F de frais de port. 
SABLE SUPER PRATIQUE 
INDISPEN LA VALISE À MAQUETTE 
Documentation contre 6 F en timbres 


ANASTUCE 


Squadron Signal Catalogue : 25 F 
CENTRAL-LOISIRS 
83, rue du Pt-Wilson 
92300 Levallois-Perret 


Adresse : n° ...... Rue 
Code postal ..... 


Georges, 18, av. Blaise Pascal, 
63670 Le Cendre. Tél.: 
73 84 04 32. 


Vends plan très détaillé Oura- 
gan MD450 1/48 120F. Port 
inclus. G. Philippe, 83, rue J.- 
d’Arc, 54000 Nancy. 


Vds Fana 1,5, 7 à 12, 400 F. Tél. : 
61 81 26 38. 


Vends une soixantaine ouvrages 
anciens sur l’Aviation. Liste dis- 
ponible. Tél.: 5953 43 25. 
Sagouspe, 65560 Ferrières. 


Vends journal «Les Ailes » 
1921/27, 1931/40, 1945/48 soit 
830 Nos. Offres R. Jacob, Le 
Gault-Soigny, 51210 Montmirail. 


MAQUETTES 


Vds kits 1/72, 1/48 rares (Novo, 
Bandaï, Lindberg). Rép. env. 


timb. à Carraze, BP 339, 64140 
Billere. 


Except.: il me reste qq 
maquettes SO 6025 Espadon 
1/480 : 250 F port inclus (voir 
Air Fan n° 78). G. Philippe, 83, 
r. J.-d’Arc, 54000 Nancy. 


BP 11- F 77440 CONGIS 
Tél. : (1) 64 35 53 76 


ACHETE / VEND : 
Livres anciens, revues 
Vente par correspondance. 
Livraisons Paris/Banlieue. 
le carreres reçoit sur place. 

Téléphoner pour R.V. 


Vds, éch. kits. Tél. : 
soir. 


30 59 83 04 


Vds kits Pays de l'Est (inj./ 
Vacu/Résine). 1/2 tarif. Liste 


sur dem. D. Bajno, 185, rue J.- 
de-Gouy, 59500 Douai. 


ACHATS 


MAQUETTES 


Achète Bandaï 1/48 réf. : 8227, 
8285, 8241, 8269, 8223, 8237, 
8267, 8222, 8261, 8226, 8238, 
8266, 8258, 8236, 8224, 8285, 
8253. Lots de toutes importan- 
ces, me déplace pour achat. 
Tél. : 32.32 60 10 85. 


Achète bon prix même incom- 
plet planche Decals Esci 48 (insi- 
gnes nationalité 1/72 Pays-Bas, 
Belgique. N. Davous, 21, avenue 
Perronet, 92200 Neuilly/Seine. 


Rech. tenues de vol, uniformes, 
insignes, photos parachutes, 
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Des LIVRES sur L'AVIATION 
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LA MAISON DU LIVRE 
AVIATION 
75, boulevard Maleskerbes 
75008 PARIS 


Tél.4522.74 16 (10h à 19h). M St Augustin 
EXPEDITIONS en France et à l'étranger 


.… du monde entier 


carnets de vol, pièces d'avion 
1914/18 + 1939/45 français + 
étranger. Vos offres : R. Longetti, 
1, rue Elias Howe, 94100 Saint- 
Maur des Fossés. Tél. : 16 (1) 
42 83 42 91 (Rép). 


MESSAGES 


Le Club Mini 66, organise sa 
Bourse d'échanges de modèles 
réduits, le dimanche 17 juin au 
garage Peugeot, RN9, route 
d’Espagne, Perpignan. 


Jeune pilote cherche fanas d’his- 
toire et technique pour l’aider à 
gagner le concours de son club. 
Gain 49 57 15 88, Poitiers. 


OFFRE D'EMPLOI 


HELLER, PME de l'Orne re 
cherche pour contrat longue 
durée DESSINATEUR, connais- 
sances maquettisme et CAO 
appréciées. Adresser CV et pré- 
tentions: BIS TT, 96, rue 
Aristide-Briand, 61200 ARGEN- 
TAN. 


TRAME 
AVIATION - MILITARIA 


DES LIVRES - DES MAQUETTES 
DES ACCESSOIRES 


9, RUE MAYET 75006 PARIS 


(1) 43 06 00 91 


7, RUE DES MARIETTES 
17000 LA ROCHELLE 


à 46 413107 


Vente par correspondance CATALOGUE GRATUIT 


léüition Dash DURE 


Majoration encadrement 


s textes, photos où encadr c 
registrement à nos bureaux. - 


EU 


_ Remplissez lisiblement la grille ci-dessus. Laissez une case vide pour l’espacement des mots. Indiquez la rubrique. 


Tarif petites annonces (prix T.T.C.) 
La ligne de 30 signes et espaces : 20F 


: 25% 
:70F 
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[1 ACHAT . . 
F1 Maquettes 
ET Avions EX U-LM: 
1 Divers 


POUR TOUS RENSEIGNEMENTS : Contactez Patricia Charlet Tél. : (1) 40 34 22 07 
He 52 7, quel SE re 75019 PARIS 


AA 


Documentation ou photos [1 


VENTE C1 


Planeurs EC] 


doivent nous parvenir avant le 15 pour Saut fin de mois, accompagnés du réglement. Aucun texte ne pourre . : 


14, rue Marcel SEMBAT 
13001 MARSEILLE 
Tél. : 91 08 0565 


NOUVELLES RÉFÉRENCES : 


DECALS CARPENA Jean-Loup 


Prix Port 
72.15 BATAILLE DE FRANCE 1'e partie 45F (+5F) 
72.16 F-100D INTERNATIONAL 45F (+5F) 
72.17 SPITFIRE EXOTICS 2° partie 45F (+5F) 
72.18 SPITFIRE EXOTICS 3 partie 45F (+5F) 
72.19 BATAILLE DE FRANCE 2: partie 45F (+5F) 
72.20 AVIATION FRANÇAISE 1935-1940 45F (+5F) 
72.21 USS FORRESTAL 1989-1990 CVW 6 « Color » 45F (+5F) 
72.22 USS FORRESTAL 1989-1990 « LOW-VIZ » 45F (+5F) 
72.23 MIRAGE III 5/50 (2° partie) 45F (+5F) 
72.24 MIRAGE III 5/50 (3 partie) 45 F (+5F) 
48.09 F-100D INTERNATIONAL 45F (+5F) 
48.10 BATAILLE DE FRANCE (chasseurs) 45F (+5F) 
48.11 AIR WING 6 USS FORRESTAL (1'€ partie) 45F (+5F) 
En vente chez les détaillants spécialisés 
(Liste de références contre enveloppe timbrée) 


LE THOR 
13 ET 14 OCTOBRE 1990 
tout près d’Avignon dans le Midi 


MAQUET’MEET 90 


GRANDE EXPOSITION + CONCOURS 
BOURSE D’ECHANGE 


TROPHÉE CARPENA DECALS 


Un grand challenge pour maquettes d’avions décorées avec 
les sujets 1/72 et 1/48 CARPENA et CMV.décals. 


UN CONCOURS RICHEMENT DOTE 
avec la participation du FANA de l’AVIATION 
Dossier contre enveloppe (adresse) timbrée 4 F : CLUB MAQUETTISTE 
VAUCLUSIEN, BP 23, 84510 CAUMONT. 


EOL' LEADER EUROPÉEN" & 8h à 20h sans interruption 
DÙU MODELE REDUIT 


le plus grand espace 
de vente technique 

irremplaçable 
en modélisme 


10:62 


bd St-Germain 
75005 PARIS 
&43.54.01.43 


et 10 


rue Erard 
75012 PARIS 


Votre Ecole IFR 


RERO PVRENEES 
Gérard Pic 


PREPARATION ET PRESENTATION A LA FORMATION « PILOTE DE 
TRANSPORT » (F.P.C.-E.P.) SUR SIMULATEUR 
« CEGELEC » ET AVION (KING 200). 
Pour formation AB Initio, Aéropyrénées 
à des accords chez Flightsafety (Floride) 


Documentation sur demande 


PERPIGNAN TOUSSUS-LE-NOBLE 
Aéroport Tél. 68.61 .06.19 Aéroport Tél. (1) 39.56.07.28 


Du lundi au vendredi de 14H00 à 
19H00 et le samedi de 10H00 à 
13H00 et de 14H30 à 19H00 

correspondance 


EURE.KIT 


20 RUE BREGUET 75011 PARIS 
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REPLICA 1/72 
H.A 200/220 Saetta et Super Saetta 
2 versions 


NOVO 1/72 

Bristol Beaufort 
Tupolev SB 2 

Martin Baltimore 
Martin Maryland 

N.A F82 Twin Mustang 
Spitfire Mk 9 
Lancaster Bréguet Alizé 250 
Blenheim Mk 1 Gourdou Lesseure GL 32 160 
Herald Dewoitine D 371 160 
Et bien d'autres encore. Loire 46 160 
KARO AS 1/72 La Cierva/Léo C 30 140 
Focke Wulf FW 58 Weihe 135 ARBA 1/72 

Focke Wulf FW 187Falke 100 Nez Me 262 Reco 30 
EUROKIT 1/72 Nez Me 262 Canon 50 45 
Breda Br 65 88 Zaukonig 

Heinkel He 60 120 Focke Wulf Ta 183 

EUROKIT HIGH TECH 1/72 ESOTERIC 1/72 

Vautour || B 130 Bell 47 

Vautour 11 N 130 Curtiss Goshawk Il 

P.L 1/72 Hughes 500D 

Lublin R XIII hydravion 55 T34C Turbo Mentor 

Lublin R XII! terrestre 55 REPLICA 1/48 

MPM 1/72 Bristol Beaufighter 


MIL Mi 1 60 
AGENT FLUGZEUG 


Zlin C 106 (Bucker Bu 181) 60 
-Le magazine :bimestriel 30Fr 


ALPHA 1/72 
Yak7 
PIONEER 2 1/72 -Les monographies série F40 sur les 


Hawker Sea fury 
1/48 

Yak 9 

MONOGRAM 1/48 
F9F Panther 
HOBBYCRAFT 1/48 
Seafire XV 

Mig 17 

Arado Ar 234 


appareils de l'après-guerre en 
service dans la Luftwaffe 


REGARDEZ LES 
VOLER EN VIDEO 


-Cassette HISTOIRE DE LA 
LUFTWAFFE: Une somme de 
documents inédits jusqu'à ce jour 
NB texte Anglais PRIX 239Fr 


-Collection A.V.I: B 36, B 17, C 47. 
PHOENIX, JOYSTICK, BLUE Les meilleurs monographies vidéo 
RIDER, ESOTERIC, RAREPLANES, NB Couleur texte Anglais PRIX 
CONTRAIL, MPM, KARO AS, 295Fr 
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15-17, quai de l'Oise, 75019 PARIS 
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écrin(s) au prix unitaire de 70 F port et emballage compris. 
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A l’ordre du FANA DE L'AVIATION 
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e Cannes: du 13 au 17 juin 
14° Salon International et 
Festival de l'Aviation Générale, 
sur l'aérodrome international. 


e Bierset: 23 et 24 juin, sur la base 
aérienne de Bierset, près de Liège 
(Belgique), 20 ans du «Mirage» 
5B. Nombreuses présentations 
en vol. Pour tout renseignement: 
Major J. Pil, 3 Wing tactique, 
route de Velroux, 4340 Grace- 
Hollogne, Belgique. 


e La Ferté Alais: Meeting de 
l’'Amicale Jean-Baptiste Salis, 
samedi et dimanche de Pen- 
tecôte. 


° Cavalaire sur Mer: Rassemble- 
ment International d’hydravions 
du 19 au 24 septembre 1990. Par- 
ticipation gratuite pour les équi- 
pages et appareils, rallyes et jeux. 
Renseignements et inscription 
auprès de Christian Roche, Aéro- 
club de Cavalaire, 26 avenue du 
Signal, 83240 Cavalaire sur Mer. 


e Le Bourget: Paris Air Trophées, 
sur l’aéroport du Bourget, du 21 
au 24 juin. 


+ Boscombe Down: Pour la pre- 
mière fois, le célèbre terrain 
d’esssais du A&AEËE de Bos- 
combe Down, Wiltshire, en 
Grande Bretagne, sera ouvert au 
public les 9 et 10 juin, à l’occasion 
du meeting célébrant de cinquan- 
tenaire de la Bataille d’Angle- 
terre. Cette manifestation est 
organisée par l'International Air 
Tattoo. 

En marge de ce meeting, l’asso- 
ciation des amis de l'IAT offre à 
ses membres une occasion uni- 
que de visiter les installations de 
l'A&AEE. IAT, Building 1108, RAF 
Fairford, GL7 4DL, Fax 0285 
713268. 


° Meribel: Festival de méribel, du 
10 au 15 juillet, sur le thème des 
pilotes d’essais avec trois confé- 
rences: Le 11 la bataille de 
France, le 12 le télescope spatial 
«Hubble», le 13, les pilotes 
d'essais avec Guy Mitaux- 
Maurouard. Projections de films 
tous les soirs, et ateliers très 
nombreux. Vols d'initiation sur de 
nombreux types d'aéronefs. et 
paysage superbe!*! 

A l'issue du festival, meeting 
aérien le 15 juillet, avec la parti- 
cipation d’Aéro Rétro. 

e Annecy: 4 juin, meeting avec la 
participation d’Aéro Rétro. 

e Keïheuvel (Belgique): du 16 au 
26 juillet, 18° rallye international 
de planeurs. C’est près du village 
de Balen, à l’est d'Anvers et au 
sud-est de Turnhout. 


e Metz: du 24 au 26 août, chal- 


lenge Pilâtre de Rozier (montgol- 
fières). 


DC ) 


e Arette-La Pierre St Martin: Car- 
refour Intersport de la Montagne 
et d’Altitude du 3 au 12 août. Du 
6 au 9, challenge de deltaplane. 
Démonstrations de la Patrouille 
marocaine «Marche Verte». 


e Lyon Bron: 14et 15 septembre, 
meeting avec la participation 
d’Aéro Rétro. : 

e Aigle (Suisse): Meeting le 2 sep- 
tembre. 

e Lakenheath: Meeting le 29 sep- 
tembre avec les «Thunderbirds » 
qui y termineront leur tournée 
européenne. 


e Le Mans-Arnage: 28, 29 et 30 
septembre, sur l'aérodrome, 4é 
coupe de France d’hélicoptère. 
Pouréventuelle inscription, con- 
tacter le Rotor-Club du Mans, 
Aérodrome d’Arnage, 72100 Le 
Mans, 43720770. 


ŒÆl:ositions 


e Chateauroux: les 9 et 10 juin, 
salle des fêtes de Belle Isle, 
exposition-concours organisée 
par le Maquette-Club 36 (IPMS). 
e Perpignan: 17 juin, bourse 
d'échanges organisée par le Club 
Mini 66, au garage Peugeot, RN 9, 
route d'Espagne. 


Morlaix: Salon maquettes, figu- 
rines et modèle réduit, les 8 et 9 
septembre, organisé par le 
Maquettes Plastiques Morlai- 
siennes, au parc de Langolvas. 
Informations auprès de Daniel 
Guyomarc’h, 29, rue Paul Séru- 
sier, 29600 Morlaix. Tel 98 88 60 
68 (après 19 h). 


e Le Thor (Près d'Avignon): 13et 


14 octobre 1990, grande exposi- 
tion de maquettes et dioramas, 
bourse d'échanges et grand 
concours, organisés par le CMV, 
Club Maquettiste Vauclusien, 
avec la participation du Fana de 
l'Aviation. Lors du concours, un 
Trophée Spécial Aviation, spon- 
sorisé par Carpena-Decals ré- 
compensera les meilleures 
maquettes décorées avec des 
décalcomanies Carpena Jean- 
Loup ou CMV. Le premier prix de 
ce trophée sera un voyage aux 
Baléares. Dossier d'inscription 
disponible en envoyant une enve- 
loppe grand format à vos nom et 
adresse, timbrée à 4F, à CMV, BP 
23, 84510 Caumont. Pour la 
bourse d'échanges, même procé- 
dure, mais en écrivant à Edmond 
Allavena, 26, Le Venasque, 84800 
L'isle sur Sorgue (avant le 1er sep- 
tembre). 


° Armantière: 24 et 25 novembre, 
salle des fêtes, concours de 
maquettes dont un sur la Drôle de 
guerre, organisé par Maquettes 
en Armantières. Informations: 
Laurent Cornu, 14, ave du Prési- 
dent Doumer, 59130 Lambersart. 


[Rlevortage 


Les «Tracker» 
canadiens s’en vont 

«La fin d’une époque», c’est ainsi 
que fut intitulé le week end du 
23 au 25 mars sur la base de 
Sommerset, au Canada, au cours 
d’une manifestation qui marquaiït 
le retrait des CP-121 «Tracker» 
après 33 ans de service, et la mise 
en sommeil de leur unité, le Squa- 
dron 880 MR de reconnaissance 
maritime. L’escadron sera 
reformé plus tard. 

Huit CP-121 étaient alignés sur le 
parking, l’un d’entre eux ayant été 
repeint l’an passé aux couleurs 
de la Royal Canadian Navy 
d’avant la constitution des Cana- 
dian Armed Forces, CAF. Cet 
avion est destiné au musée de 
Shearwater. Un autre ira au Natio- 
nal Aviation Museum de Rockli- 
fee; les autres seront stockés à 
Mountain View, près de la base 
de Trenton, dans l'Ontario. 

A la date de leur retrait, les CP-121 
accusaient de 11 200 à 14 300 
heures de vol et l’on peut penser 
qu'ils revoleront comme warbirds 
ou au sein de sociétés d’épan- 
dage, voire comme bombardiers 
d’eau. 

Les tâches qui incombaient au 
«Tracker» (ils furent jusqu'à 29) 
reviennent aujourd'hui à trois 
Beechcraft «King Air » 200. À une 
époque où l’industrie de la pêche 
est en crise, où croissent les 
menaces de pollution, où le 
secours en mer demande souvent 
de gros moyens, on peut se 
demander comment trois «King 
Air» pourront remplacer tout un 
escadron de «Tracker»... ne 
Le Squadron 880 a été formé le 15 
janvier 1941, comme unité de 
chasse au sein de la Royal Navy, 
sur «Hurricane» et «Seafire», 
pour combattre à Madagascar, à 
Malte, en Afrique du Nord, en 
Sicile, en Norvège et au Japon. 
Après la guerre, il fut absorbé par 
le 801. 

Le 880 fut reformé d’abord 
comme le 825, dans la Royal 
Navy. Lorsque son porte-avions, 
le HMS«Warrior» fut versé à la 
Royal Canadian Navy, il le suivit 
et fut renuméroté VS 880 au début 
des années 50 en se rééquipant 
avec des « Avenger» delutte anti- 
sous-marins, embarqués sur le 
HMCS « Magnificent». En 1957, il 
reçut des Grumman CS2F « Trac- 
ker» conçus pour cette mission. 
Le 880 fut embarqué sur le HMCS 
«Bonaventure » en 1959 pendant 
10 ans, jusqu’à ce que ce bâti- 
ment, le dernier porte-avions 
canadien, soit mis à la retraite. Le 
880 fut donc basé à terre, avec 
pour mission principale la lutte 
anti-sous-marins, et, pour mis- 
sion secondaire, la surveillance 
des eaux territoriales. 


— 46 — 


En 1980, l’unité changea de sta- 
tut et devint le 880 MR, sa mission 
secondaire devenant la princi- 
pale; la maniabilité de l’avion, 
son autonomie et son rayon 
d'action convenant parfaitement 
à la tâche. Les patrouilles 
duraient en moyenne sept heu- 
res, mais, le 27 février dernier, le 
CP-121 n° 12616 effectua une 
patrouille de 12 heures et 13 
minutes, ce qui constitue proba- 
blement un record pour le type. 
Les «Tracker» canadiens furent 
officiellement désignés CP-121 
lors de la fusion des trois armes 
au sein des Canadian Armed 
Forces. Ils avaient été construits 
sous licence par de Havilland of 
Canada (aujourd’hui filiale de 
Boeing). lIs sont motorisés par 
deux Wright R-1820, neuf cylin- 
dres en étoile de 1 525 ch qui leur 
procurent une vitesse maximale 
de 280 noeuds. La patrouille 
typique de huit heures ou 
1 800 km, s’effectuait à 120 ou 
150 noeuds, plus lentement que 
la croisière normale de 175 
noeuds. La masse à vide est de 
8,2 tonnes et la masse maximale 
de 11,7. L'armement consiste en 
36 roquettes de 2,75 pouces mon- 
tées sous la voilure, qu’on peut 
partiellement remplacer par une 
nacelle photo avec deux caméras 
de 70 mm (Il existe une nacelle 
pour la photo de nuit, possédant 
une génératrice éolienne qui ali- 
mente un puissant flash (l'aile 
gauche est munie d’un projecteur 
de 70 millions de bougies). Sous 
les ailes peuvent être aussi mon- 
tés quatre chaînes de survie lar- 
gables (SKAD). Enfin, le radar de 
surveillance a une portée de 240 
km. 

Enfin, il faut mentionner que les 
CP-121 du 880 MR étaient aussi 
utilisé par une unité de réservis- 
tes, le Sqdn 420 qui se retrouve 
aujourd’hui sans avions..Texte et 
photos de Jeff Rankin-Lowe/ 
Sirius. 


De haut en bas: le CP-121 

n° 12156, le 2 juin 1984. 

Les n° 12173 et 12183, le 

24 mars dernier. 

Le CP-121 n° 12157, le 

3 septembre 1989, repeints 
avec les anciens marquages de 
la Royal Canadian Navy, mais 
avec des marques de 
nationalité modernes. 


A 
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De haut en bas : les CP-121 n° 
12195 et 83, armés de roquet- 
tes CVR-7. En rouge, sur le 
dos, leur balise de détresse. 
(Doc. CAF). Les radars sont 
rétractés. Le n° 12161 au Sqdn 
420. Six « Tracker » à Summer 
side, ile Prince Edwards, le 24 
mars dernier (ph. Rankin 
Lowe/Sirius). 


ouveau 


estaurés 


En haut le Nord 3400 
«Norvigie»F-BNRY basé à 
Andernos. À notre 
connaissance il n’y en a que 
deux en état de vol en France 
(Photo Philippe Boulay). 

A droite, le NC 702 «Martinet» 
n°282 F-ZJBN du Musée de 
l’Air est en cours de 
restauration au GERMAS de la 
base de Toulouse-Francazal 
où il devrait rester préservé 
(Photo M. Bénichou). 


Le Blériot XI-2 de Pégoud, 
propriété du Musée de l’Air et Salis. On le verra au meeting ch. Photo M. Bénichou 
de l’Espace a été reproduit à de la Ferté, propulsé par un 


l'identique par l’équipe de Jean authentique Le Rhône de 80 


A0 Es 


Ci-dessus, deux Antonov 24 En bas, un Antonov 2 
i de la force aérienne du de l’armée yougoslave 
xotig ues nord- Yemen. (Photos Jacques Guillem). 


Le FW-190 des Landes... 


Nous vous avons déjà entretenu 
de la découverte de l’épave d’un 
FW 190 crashé dans un ancien 
étang des Landes. Claude Fou- 
cher et quelques amis, conti- 
nuent de déterrer avec soin cette 
épave. On, sait qu’il s’agit d’un 
FW 190-A3,commeenattestent: 
un saumon de dérive en bois, 
avec l’attache du câble 
d'antenne, quatre canons dont 
deux MG FF à tambour, et deux 
mitrailleuses de 7,92 mm, ainsi 
qu'une trappes d’un comparti- 
ment à munition, différentes sur 
les autres versions. 

I|manque la partie supérieure de 
la dérive sur laquelle était peint 
le numéro de série... 

Le capot du radiateur d'huile a été 
sorti de la terre. Il porte des tra- 
ces de peinture jaune et l’on peut 
en déduire que l'avion apparte- 
nait très certainement à la JG 26 
et qu'il fut abattu en octobre 1942. 
Ces quelques photos montrent la 
swastika sur la dérive, après 48 
années de séjour dans la boue, le 
capot du radiateur d'huile, le 
réducteur, dans un état étonnant 
après un simple nettoyage (les 
parties en magnésium ont dis- 
paru), la roulette de queue et un 
lot de munitions datées de 1936 
à 1938. 


Munitions de bord 


et Le Bf 109 

de Victor Tatin 
L'association aéronautique 
Victor Tatin a échangé en Espa- 
gne un «Buchon» pouren faire un 
Bf 109 G-6/G-14 et le remettre en 
état de vol! 

Les travaux commenceront à la 
fin de cette année ou au début de 
l’année prochaine. L'association 
recherche un moteur Daimler 
Benz ou, plus particulièrement 
tout ce qui en concerne la partie 


nchères 


Vente à Paris 
L'étude Neret-Minet Couteau- 


avant. 
La même association termine 
aussila reconstruction d’un Bre- 
guet XIV destiné au Musée de 
Quatro Vientos, en Espagne. 
Cette réplique est construite en 
respectant scrupuleusement les 
plans d’origine. Sur notre photo, 
on voit les ailes, examinées par 
un très fin connaisseur, André 
Lapierre auquel le Musée de l'Air 
doit beaucoup de restaurations 
de moteurs (Photo J.-M. Goyat). 


Bégarie organise le 16 juin à 
20 h 30, etle dimanche 17à 10h 
et 14 h, une deuxième vente aéro- 
nautique dans les Salons de 
l’'Aéro-Club de France, 6, rue 
Galilée, à Paris. Au catalogue: 
d'importants documents et 


archives d'Antoine de Saint Exu- 
péry, livres, photos, brochures, 
cartes postales, très belle collec- 
tion d'affiches, nombreux 
tableaux anciens et modernes, 
hélices, bronzes, avions, hélicop- 
tères, pièces détachées de... 


Concorde! 

Un colloque sur St Exupéry sera 
organisé avant la vente, par 
l'IESA (42 25 23 57 à Paris). 
Expert: Charles Wilkes, les Hauts 
de Manneville, 14130 Pont-L’Evê- 
que (31 64 03 57). 
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revue de l'aviation française 


les IPSA et 
les convoyeuses 
elAir 


SE NO 


LES 


s Les IPSA et 
:6 LA GUERRE les convoyeuses de l’Air 
> D'ESPAGNE n°127 - 95 F Franco 


TOME 2 


revue de l'aviationfrançaise À 


s La naissance des FAFL 
au Moyen-Orient - juin 1940 
n°128 - 100 F Franco 


s« Le Salon 1989 - Les Avisos 
de l’Aéropostale 
n°129 - 100 F Franco 


« La Guerre d’Espagne - tome || 
n°130 - 100 F Franco 


prochaine parution : 
Les Tchèques dans 
la Bataille de France - 1939-1940 


ICARE, Tour ESSOR 93 
14-16, rue de Scandicci, 93500 PANTIN 
(1) 48.43.61.31 (Métro HOCHE) CCP 14 696 14 M PARIS. 
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Hurricane, Spitfire 
et Me 109 à Lille 


Un groupe de modélistes lillois a 
décidé de passer à larestauration 
d'avions. Bravo. Ils ont déjà 
découvert les épaves d’un Mes- 


L’épave du «Hurricane»: 
le plan central de voilure avec 
train et radiateur, le moteur 


serschmitt Bf 109-G6, d’un «Hur- 
ricane » et d’un «Spitfire». Ils sont 
prèts à recueillir tout ce qui leur 
permettra de complèter leurs 
épaves: Jean-Pierre Teissedou, 
57, rue Princesse, 59800 Lille. 


en place sur son bâti avec 
une partie des capots. 


m 
; de pièces: uniques) en attente de restauration, ont ainsi disparu. Parmi. 
ceux-ci citons le P-38 arrivé cet été des Etats-Unis, un B-26 «Invader», 
s et les moteurs du B-26 «Marauder», un B-25 «Mitchell », 
\ NA-6: ) 
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chantier, mais aussi les enduits et surtout le magnésium de 
les pièces Rene ont alimenté les flammes conte 
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Say Again 

Say No More 

Par Van Andel 

Chez Martin Leeuwis 
Vous vus souvenez sans doute du 
recueil de dessins humouristi- 
ques et d'histoires drôlesintitulé 
Say Again. Il est réédité avec une 
suite. Say No More. 

Rédigé par des Neérlandais, l’un 
retraité du KLU, l’autre pilote à la 
KLM, ces recueils sont surtout 
destinés à ceux qui pratiquent 
l'anglais et l'aéronautique. Les 
gags ne sont en effet que la con- 
séquence des ambiguïtés de la 
phraséologie des radio-commu- 
nications, des erreurs de procé- 
dures, etc. Say Again était très 
drôle. Say No More l’est un peu 
moins. Les pilotes de combat 
apprécieront mieux que d’au- 
tres!. On peut trouver ces 
recueils en France, à la Maison 
du Livre. 


Nungesser et Coli 
Par Charles Garreau 
Chez Acropole 


La disparition de Nungesser et 
Coli à bord de «l’Oiseau Blanc», 
en mai 1927, reste mystérieuse et 
cela permet d’échaffauder toutes 
sortes d’hypothèses dont la prin- 
cipale: et s'ils avaient réussi, et 
s'ils s'étaient écrasés dans les 
épaisses forêts -impénétrables- 
du nord-ouest américain ? C’est 
la thèse défendue par une asso- 
ciation américaine, Thigar, qui 
cherche depuis des années. 
Dommage que ce livre ne nous 
donne pas un résultat plus récent 
de ces recherches... 

Charles Garreau, reprend ces 
hypothèses à partir du fameux 
rapport Meunier qui, sagement, 
concluait que l'équipage a bien 
passé la côte nord de l'Irlande 
avant de disparaître à jamais. 
L'enquête se veut minutieuse, 
mais l’est-elle vraiment? Pour- 
quoi donc faut-il qu’un fait trou- 
blant, avéré ou non (!), soit une 
«preuve»? Pourquoi faut-il abso- 
lument que l'avion soit allé 
jusqu'aux limites théoriques de 


— Sur la Seconde Guerre Mondiale (uniquement éditions françaises). 
— Sur lastronautique, les fusées, la conquête spatiale. 
— livres étrangers, toutes éditions dont JANE'S. 


son autonomie? Pourquoi se 
refuse-t-on à examiner de près 
certaines affirmations (peu flat- 
teuses, il est vrai) sur Nungesser 
et surtout Coli? J'avoue que ce 
livre ne m'a pas convaincu du 
tout, c’est le moins que je puisse 
dire, et que je n’ai pas été surpris 
de découvrir après l’avoir lu, que 
son auteur était un spécialiste 
des soucoupes volantes. 

Je sais, je suis de mauvaise foi. 
Je ne crois que ce que je vois et 
c'est un vilain défaut. MB. 


90 Jet and Propjet 
Chez Avcom 

Spotters, voici un autre livre de 
messe, l’édition 1990 de la liste de 
15 500 les avions d’affaires à 
réaction ou à turbopropulseur du 
monde: type, numéro de série, 
immatriculation, base. Apparais- 
sent aussi, beaucoup de machi- 
nes détruites. Donc une 
excellente base de données, avec 
quand même quelques omis- 
sions... inévitables. 


X AvcomiInternational,7 south Close 
Green, Merstham, Surrey RH1 3DU, 
Grande Bretagne. 10,5£ franco. 


Bastien-Thiry 

mon camarade 

Par Gilbert Labadie 
Chez l’auteur 

Ce livre dont a on parlé en début 
d'année, est le témoignage d’un 
camarade de Bastien-Thiry, 
l’auteur de l’attentat du Petit Cla- 
mart contre le Général De Gaulle. 
S'il peut nous intéresser, c'est 
parce que Bastien-Thiry, ingé- 
nieur de l'Air, fut affecté à lacons- 
truction d'engins (air-air 5103, AS 
30, R20) et que ce livre retrace sa 
carrière. C'est un témoignage sur 
une époque peu connue, de la fin 
de la guerre aux années 60, dans 
les usines nationales. 

Il n’est pas certain que M. Laba- 
die est Bastien-Thiry aient été 
très liés, même si leur idéal était 
commun. || n’est pas certain, non 
plus, que son texte soit très con- 
vainquant sur les motivations de 
l'attentat. On regrettera surtout le 
style et le découpage du livre 
touffu, confus, gonflé de détails 
inutiles et sans aucun intérêt. 


XM. Labadie, BP 21, 78170 La Celle 
Saint Cloud. 150F franco. 
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Par Pascal Brugier 
Actualités du registre civil France du 1°" au 31 janvier 1990 


Pour les immatriculations françaises de l’origine à octobre 1985, vous 
pouvez vous reporter au REGISTRE FRANCE 1920-1985, édition du 
TRAIT D’UNION. En vente 170 F (port compris) chez l’auteur : 
BRUGIER Pascal - 9, Allée Massenet - 91240 SAINT-MICHEL- 
SUR-ORGE - FRANCE. 


NOUVELLES 
IMMATRICULATIONS 
TYPES N° DE 
PROPRIETARE SERE PRET 
Nota : l’absence de mention de propriétaire signifie propriétaire privé. 
F-AZEU De Havilland Canada 1 «Chipmunk» C1/0... 1307(CS) 
— Association Forteresse Toujours Volante 
F-AZGG CASA |-131E SJnamanne E.3B-540(EC) 
F: A7en) Stearman N2S-3 « Eve 752650 Bu4320{N) 
F-CHD Centrair 101A «Péga 101A0364 Neuf 
— Centre de Vol à Voile Dassault Bréguet 
F-GFUU Moon PAS Douglas DC-8-83 49826 
F-GGMU ALES Z8RT 201T «Cherokee Arrow IV» 28R-8031014 N8114P 
F-GGYJ Mudry «Cap.10B» 243 Neuf 
— Union FricaRe de Cu Ce Locabail 
F-GHER Dassault «Falcon 10» 88 
— Regourd Aviation 
F-GHID Robinson 22 «Mariner» 1306M Neuf 
— Sté BNP Bail 
F-GHKF Schweizer 269C S.1403 
— Sté SK Diffusion 
F-GHRL Piper PA.32R 301T «Saratoga SP» 32R-8429011 . 
— Etablissement René Leduc et Fils 
F:GICF Dassault «Falcon 20C 731» 120 
— Regourd Aviation 
F-GICV Beech 200 gs King Air» BB-1215 
— Sté Jaguar France 
F-GIKF Robin DR.400/160 «Chevalier» 1925 Neuf 
— Aéro Club du Rhetelois et du Vouzinois 
F-GIOA Fokker 100 11261 
F-GJFV Bel! 206B «Jet Ranger» 2567 
— Valair 
F-GJGE Cessna TU.206G «Stationair 6» U20603911 Ê ar 
F-GKPL Beech 200 «Super King Air» BB-28 
— Air Vendée 
F-OGOY Cessna A.188B «Agtruck» 188-03130T 
— Sté Antillaise de Distribution de Produits 
F-PZGN Wittmann W.8 «Tailwind» 622 Neuf 
F-PZXS Colomban Michel 15 «Cri-Cri» 203 Neuf 
RADIATIONS TYPES N° DE SERIE MOTIF 
F-BVCZ Robin DR.400/2 + 2 «Tricycle» 924 Réformé 
F-GBSE Morane Saulnier 893E «Rallye 180GT» 13231 LE... 
F-OAGE Cessna TU.206G «Stationair 6» U20603911 F-GJGE 
RADIATIONS + COMPLEMENT D'INFORMATION À LA FICHE 53 
F-BOJC Boeing 727-228 19545.564 NN... 
F-BPXX Robin DR.300/140 « ni 470 G-... 
F.CFXI Centrair 101A PATES 101A0071 G-... 
F-BSVF Morane Saulnier 880B «Rallye Club» ] Détruit 
F-GCKP Thunder AX3-17-5C {b Us 279 0... 
F-GCQC Cessna A.185F « Skyw. 18503927 Réformé 
F-GCQV Piper PA.31 350 “Navale Chieftainn 31-7652095 OAF 
F.GEOI Aérospatiale SA.315B «Lama» 2334 HB-X.. 
F-GEQB Aérospatiale SA.341G «Gazelle» 1280 G-... 
F-GFDB Hawker Siddeley 123 3B 25131 3A.... 
F-GFOK SOCATA UE 4 nn nIdede | 743 EC... 
E-GIKH Robin R.3000 139 : HB... 
F-OCFI Piper PA.18 180 Ru er Cub» 18-8604 F-GKCA 
F-ODJH Robin DR.300/125 «Petit Prince» 651 F-GIJH 
F-ODRR Piper PA.46 310P «Malibu» 46-8608058  F-GHRR 
F-ODVX SOCATA TB.20 «Trinidad» _ 
F-PKXB Jodel 119 > Jodel 113 1056 Détruit 
IMMATRICULATIONS - COMPLEMENT D'INFORMATION A LA FICHE 52 
F-GIRC Aérospatiale-Aéritalia ATR.42 300 33 F-GIAF 
OH-LTC 
F-WWEO 
F-AZFR(2)  Soko P2 «Kraguy J20» 37 F-AZGR 
JRV30153{YU) 
F-AZHA S.N.C.A.C. NC 856A-1 25 F-BYCM(S) 
het 
al 
F-GHFG Max Holste 1521M «Broussard» 104 Fr.AF 
F-GHRV Dassault «Falcon 10» 48 N333SR 
N720ME 
N720ML 
N133FJ 
-WJM 
F-GIVR Dassault «Falcon 900» 62 WWF 


Pilatus PC-6-B2/H4 «Porter» 
Beech F.33A 

Piper PA.28RT 201T 
Schweizer 269C 


CE-1416 
28R-8131136 
S-1438 
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F-CARK(2) 
F-GHVV 
F-GFVK 


F-GGTR 
F-GHMY 


F-GIDB 
F-GIIE 


Schleicher ASW.22A 
Beech 200 «Super King Air» 


Boeing 737-242C 


Pitts S-2A «Spécial» 
Beech 200 «Super King Air» 


Beech D.55 «Baron» 
Aérospatiale SA.316B «Alouette IlI» 


Piper PA.32R 301 

Beech 200 «Super King Air» 

Piper PA.28 181 «Cherokee Warrior ll» 
Aérospatiale AS.355F-1 «Ecureuil 2» 


22022 
BB-676 


19848 


2171 
BB-930 


TE-690 
1885 


32-13025 
BB-1347 
28-8390031 
5051 
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F-GGPA(2) 


F-GHIB 
F-GJCR 


F-ODYP 
F-0GO0D 
F-GBGS 
F-GBRE 
F-CFZY 
F-GGAR(4) 
F-GGKA 
F-GGPE 


F-GGPH 
F-GGPI 


F-GGRM 
F-GHAR(2) 
F-GHBK 
F-GHCU 


F-GHDX(2) 


F-GHSK 
F-GHUX 
F-GIAE 
F-GIAH 


F-GIAI 


F-GIAJ 


F-0G0Z 


— 54 — 


Boeing 737-242C 


Embraer 120RT «Brasilia» 
Beech E.90 «King Air» 


Aérospatiale AS.350B-1 «Ecureuil » 
Cessna 208 «Caravan Il» 
Aérospatiale SA.316B «Alouette III» 
Agusta-Bell 206B «Jet Ranger» 
Rolladen-Schneider LS.4 
Aérospatiale AS.350B «Ecureuil» 


De Havilland Canada 6 «Twin Otter 300» 


Aérospatiale AS.350B «Ecureuil» 
Aérospatiale SA.341G «Gazelle » 
Agusta-Bell 206A «Jet Ranger» 


Beech F.33A «Bonanza» 
Beech 95B.55 
Schweizer 269C 


Beech 200 «Super King Air» 
Dassault «Falcon 10» 


Dassault «Falcon 20» 

Bell 206B «Jet Ranger» 
Schweizer 269C 

Fokker 28 «Fellowship 1000» 


Fokker 28 «Fellowship 1000» 
Fokker 28 «Fellowship 1000» 


SNCASE 3130 «Alouette II» 
Aérospatiale SN.601 «Corvette» 


Robin DR.400/140B «Major 80» 
Mooney 20J 
Aéoabaiiale SA.316C «Alouette Ill» 


Aérospatiale AS.350B «Ecureuil» 
Aérospatiale AS.350B «Ecureuil» 


Piper PA.38 112 «Tomahawk» 


Aquss el 206B «Jet Ranger» 
Aérospatiale AS.350B «Ecureuil» 
Cessna T.210N «Centurion» 
Airbus Industrie A.300 B4-622R 
Fokker 28 «Fellowship 1000C» 


Dornier 228-202(K) 


19847.84 


120-162 
LW-251 


11070 


1556 . 
32 


781 
24-3131 
2155 


1926 

1522 
38-82A0077 
8294 

2304 
21064754 
530 

11073 


8161 


F-GIDD 


N5778C 


F-GFVK 
C 


D-CBDR(2) 


Stephen et Nicolas Grey: «Spitfire» LF IXe (ex-T VII) ML417 et P-40M 43-5802 de la Fighter Collection (Photo Thierry Thomassin) 
_S. Grey and son in the Fighter Collection's «Spitfire» LF IXe (ex-T VII) ML417 and P-40M 43-5802 (Photo Thierry Thomassin). 
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Æ Figurines de 120 mm 
Verlinden 
Autres nouveautés proposées 
par Verlinden, les figurines 
«Superscale» de 120 mm (hau- 
teur des figurines mesurée du sol 
aux yeux). Après le pilote de l'US 
Navy dans le Pacifique en 1943 et 
le pilote de la Luftwaffe de 1944, 
la série se complète avec un 
général parachutiste américain 
de la Seconde Guerre mondiale 
(Réf. 471), et un soldat parachu- 
tiste américain de la guerre du 
Viêt Nam (Réf. 466). 
Caractéristique de ces figurines 
qui sont presque de gros bibe- 
lots : un réalisme excellent, peut- 
être même un peu exagéré. Les 
visages sont un peu trop ridés, 
par exemple; néanmoins, les pos- 
tures sont parfois pleines 
d'humour. 


& Piiotes français 
figurines 
France Metallizing 


Dans le domaine de la figurine, 
les sujets de 54 mm correspon- 
dent au 1/32, échelle qui permet 
de reproduire les plus petits 
détails. Jusqu'à présent, les figu- 
rines liées à l'aéronautique 
étaient peu nombreuses. Citons, 
dans les années 50, la célèbre 
collection des 390 Mokarex par- 
mis lesquels un seul pilote: 
Guynemer. 

Depuis quelques années, pilo- 
tes, mécaniciens, parachutistes 
sont un peu plus nombreux, mais 
la plupart au 1/48 où au 1/72, 
pour animer les dioramas. Trop 
rares sont encore les véritables 
petits bibelots de 54 mm. 

Les passionnés seront comblés 
avec France Metallizing qui pro- 


Pour compléter ces figurines ou 
les modifier, deux sets sont pro- 
posés, l’un contenant quatre 
têtes nues (Réf. 465) et l’autre des 
armes et équipements améri- 
cains utilisés au Viêt Nam (Réf. 
460). A même échelle, signalons 
aussi, réalisée en photodécoupe, 
la reproduction de 36 insignes 
américains et allemands de la 
Seconde Guerre mondiale dont la 
plupart étaient portés par les per- 
sonnels des forces aériennes et 
les troupes aéroportées (Réf. 
484). 

Si ces figurines ne peuvent être 
intégrées dans un diorama 
compte tenu de leur grande taille, 
elles peuvent agrémenter une 
vitrine contenant une collection 
d'avions et constituer un pano- 
rama des différents uniformes 
liés à l'aviation. Le format permet 


pose une série historique de pilo- 
tes militaires français, huit 
pièces d’après des dessins ori- 
ginuax d’'Eugène Leliepvre, pein- 
tre officiel des Armées, 
sculptées et ciselées par deux 
grands de la figurine, Roussel et 
Suarez. 

En métal blanc, chacune est une 
petite œuvre d’art, d’une finesse 
absolue, sans reproches. A 
l'heure où ses lignes paraissent, 
cinq sont déjà disponibles: pilo- 
tes de 14/18,35/40, FAFL,50/60 
(jets) et Aéronautique navale 
1950. Suivront de la fin juin à sep- 
tembre: pilote d'Indochine 50/54, 
spationaute 2001 et pilote con- 
temporain. 

Trois versions sont proposées: 
peinte pour environ 300 francs, 
façon étain pour la moitié de ce 
prix, ou à monter et à décorer 
pour 80 francs. 


DAKOTA LEATHERS 
89, Av. Foch - 94100 SAINT-MAUR 
Tél. (16.1) 48.86.13.04 
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FLIGHT 


Le plus mythique des blousons 
d’aviateurs 


de fouiller le détail et d'exercer 
ses talents de peintre, partie la 
plus intéressante du travail pou- 
vant aller au-delà des limites 
imposées par de plus petits gaba- 
rits. Moulées en résine, ces figu- 
rines sont d’un montage simple 
en raison du nombre peu impor- 
tant de pièces d’une finesse et 
d’une gravure parfaites. Elles 
réclament cependant un certain 
soin et quelques coups de lime 
pour obtenir un ajustage parfait, 
particulièrement à la jonction 
torse/jambe. Nous vous conseil- 
lons l'emploi de peintures à 
l'huile qui donnent un meilleur 
rendu, très proche de la réalité et 
permet aussi de fondre plus faci- 
lement les différentes nuances et 
reflets que supporte un vêtement 
ou un équipement. Nous revien- 
drons sur ce sujet. J-C.P. 


Pour ceux qui choisiront la 3 
version, nous conseillons la 
peinture à l’huile avec laquelle 
on obtient les meilleurs fondus 
et les meilleures nuances pour 
l'étoffe ou le cuir. Les moins 
habiles pourront choisir de faire 
eux-même la patine étain: il suf- 
fit, après nettoyage et polissage, 
de plonger le sujet dans de l’eau 
additionnée de cassitérite (chez 
les détaillants spécialisés ou le 
fabricant) pendant quelques 
minutes, puis de frotter les 
reliefs de la figurine avec un tam- 
pon à récurer. Résultat immédiat 
et très simple à obtenir ! Il nous 
a fallu une heure en tout pour 
trois figurines dans ce style. 
Ces sculptures trouveront leur 
place dans une collection 
d'avions. N'oublions pas que ce 
sont d’abord les hommes qui 
font l’aviation! JC.P. 
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US CIVIL 


louson réservé aux officiers de l'A.A.F. 


400 M RER - PARC SAINT-MAUR 


GRAND CHOIX DE BLOUSONS, 
SWEAT, T. SHIRT... 
- AVIREX, HARLEY DAVIDSON, SCHOTT - 


A 


Reproductions étain de P 51, ZÉRO, 

MESSERSCHMITT, ETC TOP GUN B3 

EXPEDITION DANS TOUTE LA FRANCE Fabriqué sur mesure par AVIREX pour le Le véritable bombardier : entre eux les 
film TOP.GUN aviateurs l'appelaient “Le Crouteux”. 
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Au début des années soixante, 
Heller s'était intéressé à une 
étrange machine volante cons- 
truite quelques années plus tôt 
par la SNECMA: le C 450 
«Coléoptère ». Cet aéronef expé- 
rimental avait une apparence uni- 
que puisqu'il fut le seul à oser uti- 
liser l’aile annulaire du profes- 


SI 
CE FROJET 

ÉCHOUE , 
MIEUX VAUDKA 
FAIRE 


PME 


seur Von Zborowski et à réussir 
à voler avec... bien que très peu 
de temps et, à vrai dire, sans s’en 
servir. Le C 450 était en effet un 
appareil à décollage vertical qui 
s’écrasa en tentant sa première 
translation et ne vola donc que 
sous la seule poussée de son 
réacteur ATAR. 


1/72 Hi-Tech 
Par Jean-Louis Couston 


Heller avait donc fabriqué une 
reproduction au 1/40 (environ) de 
l'insecte en question, l’avait com- 
mercialisée quelque temps puis 
avait cédé ses moules au Japo- 
nais Tsukuda, marque très con- 
nue en Europe, n'est-elle pas ? 

Les tiroirs de l'oubli s'étaient 
refermés sur le «Coléoptère»; la 


MACHINE 
a “e 


T.BARBAUD— 


.— 


maquette de l'engin appartenait 
désormais aux fantasmes des 
collectionneurs des boîtes en 
carton qu'on utilise pour l’embal- 
lage d'assortiments de pièces en 


plastique à-assembler-soi- 
même... 

Philippe Jourdan a rouvert l’un de 
ces tiroirs: le résultat va au delà 
de nos espérances puisque le 
«Coléoptère » de Hi-Tech, lui, n’a 
rien d’approximatif et comporte 
la foule de détails et de raffine- 
ments qui sont désormais les 
caractéristiques des produits de 
cette marque... 

Au premier abord, cette maquette 
al'airtellement simple qu'il n'ya 
sans doute pas grand-chose à 
dire sur son montage. Au 
deuxième abord, tout n’est pas si 
simple. 


Montage 


Nous commencerons par l'aile 
annulaire, partie de la maquette 
la plus facile à réaliser correcte- 
ment. Sareproduction en résine, 
en une seule pièce, est une petite 
merveille pour ne pas dire une 
prouesse technique... 

Hi-Tech s'excuse quand même 
pour les éventuelles bulles que 
nous pourrions rencontrer sur 
cette pièce... Je n’ai pas trouvé de 
bulles, mais une énorme cloque 
à l'emplacement prévu pour un 
des empennages…. Quelle hor- 
reur! . Heureusement, du papier 
verre, un peu d'huile de coude et 
l’immonde boursouflure disparut 
bien vite, trop vite. Avant que je 
m'aperçusse (si, si) qu'il s'agis- 
sait d’un carénage bel et bien pré- 
sent sur le véritable Coléoptère! 
|! ! Reconstruire la chose fût 
beaucoup plus long... 

Or donc, continuons l'assem- 
blage parles trains d'atterrissage 
qui vont permettre de ranger l’aile 
provisoirement sans risquer 
d’endommager son bord de fuite 
assez fragile. 

La partie supérieure rectangu- 
laire des atterrisseurs sera collée 
en premier lieu. || faut penser à 
laisser la place pour les tiges de 
fixation des ailerons (regardezle 
schéma de la notice et vous com- 
prendrez tout de suite). Les 
atterrisseurs eux-mêmes, conçus 
pour être solides présentent 
quand même une faiblesse au 
niveau de la liaison piston 
d’amortisseur-fourche de roue. 
Nous pouvons, à la rigueur, con- 
solider le tout en allongeant le 
piston (8,5 mm au lieu de 6,5mm) 
de façon à pouvoir l’enfoncer 
dans la roue en métal (où nous 
aurons percé un trou de 2mm). On 
ne verra pas ce bricolage une fois 
la fourche photo-découpée en 
place. 

Montons les ailerons, comme 
indiqué, après avoir tracé les gou- 
vernes absentes, mais visibles 
sur les photos. 
Mastiquons à lacolle cyanoacry- 


late avant de peindre l’ensemble 
en noir mat: lors du ponçage, le 
contraste entre cette couleur et 
la résine très claire fera apparaî- 
tre toutes les imperfections. 
Passons à la partie avant qui, 
vous vous en doutez, va causer 
plus de problèmes... 

Sur l’intérieur à proprement par- 
ler, iln'y a pas grand chose à dire: 
tout est bien conçu, lanotice est 
très explicite. Malgré la présence 
d'importants vitrages, il est inu- 
tile de s’excitersurles détails du 
cockpit, qui ressortiront très peu 
dans cet intérieur noir satiné. 
Nous reporterons plutôt nos 
efforts sur le mignon siège éjec- 
table, partie la plus visible de 
l'aménagement. Il n’est pas indis- 
pensable de lui ajouter des «gad- 
gets», ses coussins sont sans 
doute marron assez terne et nous 
nous contenterons de fabriquer 
un harnais en utilisant les bou- 
cles Hi-Tech (en examinant la 
notice, j'avais l’impression que 
Philippe Jourdan nous fournis- 
sait un harnais complet en métal 
photo-découpé comme dans le 


«Tomcruisecat» de Fujimi-San. 


Ca serait peut-être une bonne 
idée pour les productions ulté- 
rieures...). Il ne faudra pas oublier 
que ce siège était mobile en fonc- 
tion de la configuration de vol et 
lui donner une position cohérente 
au moment de sa mise en place. 
Tiens! parlons des vitrages: ze 
big problème» de la maquette. 
La solution proposée par Hi-Tech 
pour le plancher transparent est 
assez approximative, difficile à 
mettre en place et peu satisfai- 
sante; quant aux «hublots laté- 
raux», débrouillez-vous ! Hi-Tech 
nous indique leur emplacement 
et nous informe que ses «kits 
sont destinés aux maquettistes 
avertis» C'est un peu court, 
jeune homme! . 
Personnellement, j'ai simple- 
ment découpé l'emplacement 
des vitres latérales et décidé de 
m'occuper des parties transpa- 
rentes plus tard, en plein accord 
avec moi-même, ce qui a l’avan- 
tage d'éviter les discussions 
stériles. 

Les entrées d'air sont très belles; 
nous recourrons à un trucage 
optique pour accentuer leur pro- 
fondeur, ilest,en effet, pratique- 
ment impossible de les modifier 
pour des raisons de solidité et de 
rigidité. 

Nous en sommes, maintenant, à 
l'assemblage des deux parties du 
museau de l’insecte. Avant cela, 
ilest fortement conseillé d’appro- 
fondir la gravure extérieure de ces 
pièces qui risquerait de disparaî- 
tre au moment des opérations de 
ponçage. 

Nous devons faire très attention 
à la position longitudinale des 
moustaches escamotables: elles 
ont tendance à glisser vers 
l'arrière lors du montage. On ne 
connait pas de photos du Coléop- 


tère avec ses «surfaces canard» 
déployées; il est possible 
qu'elles n'aient jamais été utili- 
sées. Méfiance... 

Collons la partie arrière du fuse- 
lage qui n’amène aucun com- 
mentaire particulier, si ce n’est 
des félicitations pour la finesse 
de reproduction du réacteur. J’en 
profite quand même pour évo- 
quer un petit problème causé par 
une manipulation malencon- 
treuse. La tuyère est si fine que 
j'ai réussi à la casser avant le 
début du montage. 

Comme je ne suis certainement 
pas le seul bricoleur maladroit à 
assembler des bouts de résine à 
l’aide d’un liquide qui colle très 
bien les doigts, je vais raconter 
ma réparation: 

La chose est donc cassée. O 
rage, O désespoir... 

(schéma 1): Comment recons- 
truire cette partie courbe ? Après 
moultes réflexions, j'ai fini par 
élaborer une technique remar- 
quable, merveilleuse, extraordi- 
naire, dont je suis drôlement fier: 


—J'ai agrandi la cassure pour lui 
donner une forme rectangulaire 
régulière. 

—J'ai découpé une pièce de la 
même dimension dans la pla- 
quette métallique des accessoi- 
res photo-découpés. 

— Après avoir donné, sans diffi- 
cultés, la forme arrondie de la par- 
tie manquante à mon petit mor- 
ceau de laiton, j’ai collé celui-ci 
à la cyano dans l'emplacement 
préparé. (schéma 2) Il ne restait 


SCHEMA 2 


Plaquette 
en laiton SQ 
incurvée 


plus qu’à mastiquer en plusieurs 
couches de colle cyanoacrylate 
pour retrouver la galbe original 
après ponçage et peinture. Elé- 
mentaire, mon cher Verlinden!. 
Bon! c’est pas tout, n’y a encore 
du boulot. Mastiquons et pei- 
gnons le tout en noir avant de 
s'attaquer à la suite qui ne sera 


pas de la tarte: j'ai nommé, les 
vitrages. 

Au moment des essais du 
«Coléoptère», le pilotage par 
ordinateur appartenait encore 
aux bandes dessinées de 
science-fiction. La seule solution 
envisageable pour poser l’engin 
en marche arrière sans se casser 
la g... à chaque fois était un siège 
orientable qui restait en position 
lorsque l’avion était posé sur sa 
tuyère, et des fenêtres dans tou- 
tes les directions pour permettre 
au «cocher» de voir. Pour ce qui 
nous concerne, c’est bien là le 
problème: le «Coléoptère » est un 
véritable aquarium. 

Hi-Tech était capable de nous 
thermo-former un avant entière- 
ment transparent; mais ça 
n'aurait pas été drôle et qu'est-ce 
que je vous aurais raconté, moi ?. 
Comment aurais-je étalé ma 
science. Bref! La solution que 
je vais vous proposer donne un 
résultat acceptable: 

—Nous commençons par creu- 
ser une gouttière autour de 
l'emplacement des parties trans- 
parentes (schéma 3). 


Evider sur 
0,5mm de profondeur 


—Cette gorge nous permet de 
coller correctement de nouveaux 
vitrages en celluloïd:les hublots 
latéraux seront simplement 
découpés dans une quelconque 
plaque; le plancher transparent 
pourra être mis en forme sur un 
gabarit en bois taillé d’après la 
pièce Hi-Tech (on se contentera 
de rechercher la forme arrondie). 
—Mettons en place les parties 
transparentes sans les coller 
puis, à la pointe d’une épingle, 
fixons-les d’une mini-goutte de 
cyano (schéma 4):le celluloïdne 


sera altéré qu’à la périphérie du 
hublot et le collage sera invisible 
après masticage, ponçage puis 
peinture. 

Nous terminons par le montage 
de l’aile annulaire, reliée au fuse- 
lage par quatre mâts symétri- 
ques. Ces pièces sont calculées 
au dixième de mm près, pour 
qu'on puisse glisser en force 
l'ensemble fuselage-mâts dans 
l'aile cylindrique et déterminer |” 
emplacement exact des quatre 
mâts sur la faceinterne de l’aile; 
attention, il faut auparavant res- 
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pecter scrupuleusement l’équer- 
rage des quatre mâts quand on 
les colle sur le fuselage. 
Lorsque nous sommes sûrs de la 
position des mâts, il suffit de per- 
cer à travers l’aile un trou jusque 
dans l'épaisseur des mâts de liai- 
son, puis de coller à l’intérieur 
une tige métallique du diamètre 
approprié. Masquage et pon- 
çage, le tour est joué, c’est solide. 
Passons à la peinture. 


Décoration 


Dans la configuration choisie par 
Hi-Tech, le «Coléoptère» était 
entièrement aluminium et ne por- 
tait aucune immatriculation. 
Lorsqu'on examine les photos du 
véritable appareil, on constate 
que l’aéronef ne brillait pas énor- 
mément même s'il avait une 
apparence impeccable; tant pis 
pour les fanatiques du Rub ’N’ 
Buff.. De plus, son revêtement 
métallique présentait peu de dif- 
férences de nuances... 

Nous allons essayer de nous rap- 
procher de cet aspecten utilisant 
les couleurs Metal-Cote de Hum- 
brol pour lesquelles l’utilisation 
de l’aérographe est plus que 
recommandée. Si tel est le cas, 
il faut commencer par masquer 
les parties transparentes, l’inté- 
rieur de la tuyère et les atterris- 
seurs jusqu'aux amortisseurs. 
Pour ce masquage nous utilise- 
rons du Maskol de Humbrol, sauf 
pour les hublots ventral et laté- 
raux sur lesquels nous collerons 
délicatement un morceau de 
Magic-Scotch découpé aux 
dimensions exactes: ce type de 
masque nous donnera des con- 
tours beaucoup plus nets. 

Les personnes qui désirent 
comme moi représenter la ver- 
rière ouverte devront, en outre, 


combler le cockpit à l’aide de 
Kleenex mouillé, étanché au 
Mascol. 

Les autres colleront la verrière 
avec soin et masqueront ses par- 
ties transparentes comme les 
autres vitrages; ils auront pris 
soin de peindre auparavant les 
montants en noir satiné. 

Les Metal-Cote Humbrol peuvent, 
en principe, être versées directe- 
ment dans le godet de l’aérogra- 
phe. Je ne pense pas que ce soit 
la meilleure solution car cela 
donne un aspect de peau 
d'orange. Il vaut mieux diluer 
avec 20% de diluant Humbrol 
(éviter le trichloréthylène qui a 
des propriété de mater les 
teintes). 

Nous préparons donc d’abord un 
mélange 75%  «polished- 
aluminium»,5 % «polished- 
steel »,20 % diluant pour obtenir 
la teinte la plus foncée. Nous 
vaporisons, laissons sécher puis 
masquons (au Maskol) quelques 
petits panneaux. 

Nous «aérographons» à nou- 
veau, après avoir éclairci le 
mélange en rajoutant du «polis- 


hed aluminium»; masquons 
encore quelques tôles et termi- 
nons au «polished aluminium» 
pur. 

Lorsque tout est bien sec, nous 
pouvons enlever les masques 
puis lustrer délicatement 
l'ensemble de l'appareil. Ce 
n’est pas fini: la touche finale est 
donnée au pinceau, sur quelques 
petits panneaux, en utilisant de 
l’'ealuminium-mat» de Metal 
Cote... 

Voilà ! Nous nous sommes appro- 
chés de l’apparence du « Coléop- 
tère », nous pouvons mettre la ver- 
rière en place après avoir repro- 
duit le joint blanc qui entourait 
toutes les parties vitrées (pinceau 
ou décalcomanie découpée au 
cutter). 

Je terminerai en signalant que 
cette verrière comportait pas mal 
de renforts internes (voir photos 
dans le Fana de l'Aviation n° 90 
de mai 1977) et que le vérin 
d'ouverture n’était pas au milieu 
mais sur le côté droit juste der- 
rière le siège éjectable, ce détail 
n'apparaît pas dans la notice Hi- 
Tech. Li] 
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EH Chasse française 39-40 
Décalcomanies 
Carpena 1/72 

Sous la référence 72-15, Carpena 
nous propose la première de ce 
qui doit être une série de plan- 
ches ayant pourthème la Bataille 
de France 1939-1940. Nous com- 
mençons par 10 décorations dif- 
férentes consacrées par paires 
aux Bloch 152, MS 406, Caudron 
714, D.520 et H-75, lesquelles 
apparaissent correctes. Des con- 
trôles que nous avons effectués, 
il résulte que l’auteur a très soi- 
gneusement étudié et analysé les 
sujets proposés. L’abondance 
des informations contenues dans 
la notice rend toujours cette der- 
nière un peu confuse. || faut bien 
tout lire et ne rien négliger! 
Voici les sujets: MB 152n° 672 11 
de la 3° Escadrille du 11/9 « Morie- 
tur», baptisé «Toto Il», piloté à 
Lyon le 10 mai 1940 par le Sgt 
Lepage (auquel nous transmet- 
tons nos amitiés). MB 152 n° 570 
«22» du GC 11/1, MS 406 n° 846 
L875 «2» du 1/1 à Cambrai en juin 
1940, MS 406 n° 996 L586 du GC 
1/3 à Chantilly les Aigles en 
décembre 1939 (avion du Cne 
Trouillard abattu le 13 mai 1940, 
CR714n° 27et321-217etl-222 du 
1145 «Varsovie», D 520 n° 129 du 
GC 1/3 à Lyon en mai 1940, D 520 
n° inconnu codé «30», du GC 11/3 
à Lyon en juin 1940 (ADC Bouton), 
H-75 n° 35 X834 «5» du GC 11/5 à 
Toul fin 1939, H-75 n° 127 du GC 
1/5 à Suippes en juin 1940, avion 
attribué à Marin la Meslée... 


Il ne nous reste plus à espérer 
qu’Heller remette sur le marché 
les maquettes correspondantes 
de sa série musée. RC 


EH Chasse française 39-40 
Décalcomanies 
Carpena 1/48 

Sous la référence 48-10, Carpena 
nous propose une décoration 
pour chacun des chasseurs fran- 
çais qui ont participé à la bataille 
de France. Il s’agit cette fois, au 
1/48 pour le Bloch 152, le MS 406, 
le Caudron 714, de D.520 et le H- 
75, du premier des deux sujets 
présentés dans la précédente 
planche au 1/72. Tout cela est 
également remarquable et d’un 
grand intérêt, le seul problème 
étant de trouver les maquettes 
correspondantes à cette échelle: 
D.520, MS 406, H-75 et CR 714 
existent, à notre connaissance, 
seulement en thermoformé chez 
JMGT. Le MB 152 est annoncé 
cette année Chez le même fabri- 
cant. RC 


M F-14A «Tomcat» 
Heller,1/72 


Encore un «Tomcat». non, en 
fait, car il s’agit de la reprise par 
Heller d'un modèle Airfix vieux 
d’une quinzaine d'années, reprise 
qui s’inscrit dans le cadre de la 
collaboration entre les deux mar- 
ques regroupées sous la houlette 
de la société Borden.... A noter 
aussi que ce F-14A figure aussi 
au catalogue Airfix en Grande 
Bretagne. 

Malgré son âge, la maquette 
reste une très bonne représenta- 
tion du chat à deux dérives. Cer- 
tes, le moulage accuse certaines 


lourdeurs, mais formes et dimen- 
sions principales sont irréprocha- 
bles. Les dessins des saumons 
d'ailes et des extrémités de la 
profondeur ne sont pas exacts, le 
carénage de la goulotte du canon 
est mal reproduit. Le cockpit est 
bien aménagé, mais on trouve 
mieux aujourd'hui. La transpa- 
rence de la verrière est bonne, 
une fois les trop gros montants 
effacés. Heller, toutefois, a 
apporté des modifications: la 
queue a été remise au standard 
de la série. 

La notice est claire, mais ne pré- 
cise pas qu'il faut lester le nez. 
Le train d'atterrissage est assez 
bon, bien que les puits soient 
vides de détails et les trappes 
sans cloisons. 

Pour la décoration, Heller nous 
propose une planche nouvelle et 
de bonne qualité: 

—F-14A Bu 162688/85 de la VF 84 
«Jolly Rodgers» sur le porte- 
avions USS «Theodore Roose- 
velt» en 1989 qui, malgré son 
camouflage gris, reste assez 
coloré avec des dérives noires 
flanquées de la tête de mort aux 
tibias croisés et le chevron sous 
le cockpit. 

—F-14A Bu 160891/80 de la VF 74 
«Bedevilers» sur l’'USS «Sara- 
toga» en 1984. RC. 


EH P-51D Super Détails 
Verlinden 1/48 


Cette nouvelle boîte contient un 
ensemble d'éléments en résine et 
métal photo-découpé pour détail- 
ler le moteur, le cockpit et les 
logements d'armement d’une 
maquette Fujimi. 

C’est très bien fait, mais le pro- 
blème reste toujours entier, à 
savoir que la finesse et le réa- 
lisme sont contrariés par l’épais- 
seur du plastique de la maquette 
qu’il faut savoir diminuer aux 
bons endroits. Ceci est surtout 
évident au niveau de la verrière 
mobile et des capots du moteur... 
C'est certainement à cause de 
cela que le beau moteur «Merlin» 
semble avoir subi une cure 
d'amaigrissement. Enfin, si 
l'exactitude n'est pas parfaite, 
l'illusion est là. Cependant, il y a 
trop de pièces si l’on veut repré- 
senter l'avion avec le capot supé- 
rieur enlevé (option Verlinden)et 
trop si l’on veut montrer l'avion en 
révision plus compiète. 

Côté poste de pilotage, je n’ai pas 
bien reconnu le viseur K-14 et je 
ne m’y suis pas retrouvé en regar- 
dant la planche de bord et les 
commandes. Si l’on nous pro- 
pose un plancher, pourquoi n’y a- 
t-il pas de palonnier? 

Je me permets enfin une réflexion 
toute personnelle: pourquoi ce 
genre de kit de complément bien 
utile aux amateurs de dioramas 
de plus en plus nombreux, est-il 
toujours basé sur une maquette 
japonaise, le plus souvent chère 
en France? RC. 


E Bibelots en métal 

Serge Leibowitz 
Au dernier Salon international de 
la maquette et du modèle réduit 
dont, soit dit,en passant, le suc- 
cès fut réel cette année encore, 
nous avons retrouvé Serge Leibo- 
vitz et ses avions en alliage 
d’étain poli à la main. 
Cette collection a maintenant 
trois ans. Elle comprend 
aujourd'hui une série de «mini» 
au 1/144 où l’on trouve les acteurs 
les plus fameux de la Seconde 
Guerre mondiale : «Spitfire» Mk, 
F4U «Corsair», P-38 «Lightning», 
«Zero». 
Les socles ont gagné en finesse 
et les disques de celluloïd qui 
figurait le disque d’hélice ont été 
remplacés par des hélices. 
Notons parmi les nouveautés Le 
Northrop « Gamma», le « Spitfire » 
Mk 24, le DC 3 ou l’hydravion 
géant d'Howard Hughes. RC 


E Puzzle Airfix 

Airfix, en pleine renaissance, pro- 
pose une série de puzzles basée 
sur des œuvres originales et 
d’une grande qualité d'exécution. 
Sur le thème de l'aviation nous 
quatre boîtes sont disponibles: 
Westland «Lynx» et «Harrier» 
GR.1 (500 pièces,34x 48 cm), 
«Spitfire» Mkl et Bristol F2B 
«Fighter» (1000 pièces,47 x 70 
cm). RC 


HE Mikoyan-Gourevitch 
MiG-29UB «Fulcrum B» 


Revell 1/72 

Au début de l’année 89 Revell 
nous proposait sous la référence 
4379 sa vision du chasseur sovié- 
tique MiG 29. Au moment de la 
conception du modèle les infor- 
mations sur cette machine 
étaient peu nombreuses et aléa- 
toires, mais aujourd’hui, après 
de nombreuses apparitions, la 
maquette souffre quelque peu de 
la comparaison avec la réalité. 
En effet, si la silhouette générale 
et certaines formes caractéristi- 
ques de la machine sont assez 
correctement appréhendées, le 
kit recèle quelques erreurs. Côté 
voilure, au delà d’une envergure 
trop importante (+6 mm), son 
dièdre négatif est trop prononcé 
et la surface des ailerons 
inexacte. La forme des apex est 
trop ogivale. La représentation 
des prises d'air à section rectan- 
gulaire serait assez correcte si 
elle n'était pas aussi lourde. Le 
raccordement des ailes au fuse- 
lage pâti de l'épaisseur trop forte 
du fuselage au joint à l’extrados. 
Malgré ces erreurs (qui peuvent 
se corriger) nous sommes en pré- 
sence d’une maquette de bonne 
qualité très correctement 
conçue. 

Le fuselage en deux demies 
coquilles à joint horizontal est 
simple à monter. Le moulage 
monobloc des ailes, des stabili- 
sateurs horizontaux, des dérives 


ainsi que des extrémités arrière 
du fuselage contribuent à la 
finesse du modèle. Le train 
d'atterrissage aussi rustique que 
le vrai est très réaliste, bien que 
les contours des trappes du train 
principal ne soient pas tout à fait 
juste. Bien sûr le poste de pilo- 
tage est un peu pauvre par rap- 
port à ce que l’on connaît de la 
bête aujourd'hui, mais nous 
savons le complèter tout seuls. 
C'est le moment où jamais de 
vous conseiller l'excellent 
ouvrage de Jon Lake «MiG 29 
Soviet Superfighter» chez 
Osprey, véritable album de plus 
de cent photos de la bête en 
couleurs. 

Revell nous propose cette 
année, sous la référence 4385, la 
version biplace du MiG 29 par 
déclinaison simple de son pre- 
mier modèle. Les différences 
avec le monoplace ont été bien 
répertoriées: poste de pilotage, 
dérives plus grandes et sans la 
grande arête, en pied. 

Au total près d’une soixantaine 
de pièces {hors armement) com- 
posent cette maquette qui, par 
ailleurs, ne comporte pas de dif- 
ficultés particulières de montage 
à partir d’une notice aux instruc- 
tions simples et très clairement 
illustrées. 

Côté décoration, la planche de 
décalcomanie de bonne qualité 
vous permet de reproduire un 
MiG 29 UB des forces aériennes 
soviétiques ou yougoslaves. RC 


B Figurines Hasquenoph 

Dans la boîte aux lettres du 
Fana, nous avons trouvé une 
pochette contenant un jeu de 
cinq figurines en métal au 1/48. 
Cette dernière production Has- 
quenoph se compose de person- 
nages de notre Armée de l’Air en 
1939-1940: un officier dans un 
manteau de cuir et portant cas- 
quette; deux pilotes en tenue de 
vol avec combinaison et casque 
l’un est en position assise dans 
un cockpit imaginaire, l’autre 
debout semble surveiller les pré- 
paratifs de son appareil et enfin 


deux mécaniciens en action 

avec vareuse et surtout coiffé du 

béret bien français. 

Disons tout de suite que l’officier 

et le pilote assis ont une attitude 

quelque peu figée. Les trois 
autres sont assez vivants. 

Il y a pas mal de travail d’ébar- 

bage et de ciselage. Des opéra- 

tions classiques et assez 
usuelles chez les «figurinistes ». 

Cette série est un complément 

intéressant aux kits JMGT 

(MB-152, H-75, C-714, MS-406, 

D-520) et au MS-406 qu’annonce 

Hobbycraft dans son programme 

90. 

Ce lot de figurine est disponible 

dans certains magasins spécia- 

lisés, mais plus facilement 

auprès de Mme Hasquenoph 88 

Rue du Clos Batants, La Clairière 

78120 Rambouillet. 

& McDonnell Douglas 
AH-64 À «Apache» 
Revell 1/72 

Après les modèles d'Hasegawa 

et d’italeri (Fana de l'Aviation 

n° 225 d'août 1988) voici une 
nouvelle maquette proposée 
d’un des plus terrifiant engins de 
guerre. À l'ouverture de la boîte, 
nous somme un peu désorien- 
tés, car, avec cette reproduction 
nous nous attendions à avoir une 
bonne machine de série alors 
qu'en fait, nous sommes en pré- 
sence d’un des prototypes phase 
deux. Extérieurement cela se 
remarque en particulier par 
l'absence d’une prise d'air de 
ventilation au pied du rotor prin- 
cipal, la forme moins bulbeuse 
du boîtier du réducteur du rotor 
de queue, des implantations et 
formes des antennes VHF/UHF 
et ADF, l'absence de lance- 

leurres près des tuyères et à 

l'arrière de la poutre. 

Au demeurant, la silhouette est 

très correcte. Coté dimensions, 

nous notons néanmoins un dia- 
mètre de rotor principal trop fai- 
ble de 3 mm, un diamètre de 

rotor de queue trop grand de 2 

mm, l’envergure des moignons 

de voilure trop faible de 2 mm. 
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Les postes d'équipage sont 
assez correctement aménagés 
avec les panneaux d’instrumen- 
tation en décalcomanie, mais les 
sièges blindés spéciaux sont 
très mal rendus. La forme et la 
transparence du cristal de l’habi- 
tacle sont correctes, mais le des- 
sin de la base des vitres latérales 
du pilote est celui d’un pro- 
totype. 

On ne peut que constater la pau- 
vreté de la reproduction des 
moyeux des rotors. Si l’atterris- 
seur principal est soigné, la rou- 
lette de queue est trop petite. 
L'armement externe est seule- 
ment constitué de huit missiles 
anti chars «Helifire». 

Enfin la décoration proposée 
nous laisse dans l’expectative. 
En effet, la notice descriptive fait 
référence à la 63° machine de 
série (matricule 84-24203) alors 
que la planche de décalcoma- 
nies nous donne un numéro 
84-24823 qui n'existe pas dans le 
tableau de production du cons- 
tructeur. 

Une maquette assez décevante 
qui n’est pas à l’image de la qua- 
lité et de précision auxquelles 
Revell nous a habitué. RC 


HE Douglas C-47 
Monogram 1/48 

Ce n’est pas une nouveauté mais 
la réédition d’un modèle, qui, 
curieusement, avait très rapide- 
ment disparu du marché après 
sa première parution en 1979. II 
nous revient aujourd’hui à l’iden- 
tique de l'original, décalcomanie 
exceptée. 

La gravure est bonne, les lignes 
de structures sont en relief et le 
revêtement des surfaces mobi- 
les assez réalistement reproduit. 
Si les dimensions générales sont 
très correctes, nous notons deux 
erreurs majeures qui affectent 
curieusement les deux extrémi- 
tés de la bête. En effet, notre C 
47 est affublé d’un nez retroussé 
qui n’est malheureusement pas 
réaliste. Par ailleurs, le profil de 
la partie supérieure de la dérive 
est trop arrondi. La correction de 


ces deux erreurs requiert un cer- 
tain savoir-faire. 
L'intérieur du fuselage est remar- 
quablement et très complète- 
ment aménagé. 
La distribution des fenêtres est 
correcte, mais elles sont trop 
hautes d’un demi millimètre qui 
manque sur la longueur; cela 
saute aux yeux. 
Comme dans la première édition 
la boite contient douze person- 
nages en situation. 
Pour la décoration nous dispo- 
sons cette fois-ci de deux sujets 
américains: 
—le C-47 A (matricule 42-100533) 
appartenant au 80th Troop Car- 
rier Squadron,463th Troop Car- 
rier Group, 9th Air Force, à Melun 
en 1945. 
—Le CJ-47 À (matricule 42-93 
087) baptisé «Clarence» du 86th 
Air Base Group basé à Neubi- 
berg (RFA) en décembre 1947 
durant le pont aérien de Berlin. 
RC 
M Equipements 

d’aérodrome, 1940 

Airfix 1/72 
Inspirée par le 50° anniversaire 
de la bataille d'Angleterre Airfix 
réédite une partie originale de sa 
production consacrée à la 
Seconde Guerre mondiale qui 
avait déjà fait, il y a plus d’un 
quart de siècle maintenant, la 
réputation de la marque. ’est 
ainsi que nous avons le plaisir de 
voir réapparaître trois coffrets 
consacrés aux équipements 
d’aérodrome. Deux d’entre eux 
seront très certainement tout 
autant appréciés des amateurs 
de véhicules automobiles que 
des passionnés d'aviation. 
L’échelle est le 00, très voisine 
du 1/72 et très anglo-saxonne 
avec ses quatre mm pour un 
pied. 
La première boîte est consacrée 
à la tour de contrôle, un modèle 
standard installé sur un grand 
nombre de bases de bombarde- 
ment en Angleterre. Cette tour se 
construit à partir de pas moins 
de 80 pièces.il n’y a pas de vitres 
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aux fenêtres et pas d’aménage- 
ment intérieur si ce n’est deux 
sièges, un bureau et une console 
à l'étage. Les barrières de sécu- 
rité des balcons et terrasses ne 
sont matérialisées que par les 
poteaux. L’illustration montre la 
tour peinte suivant un schéma 
de camouflage connu sous le 
nom «Mickey Mouse»et adopté 
au début de la guerre. 

La deuxième boîte propose les 
deux modèles de camion citerne 
les plus largement utilisé par la 
RAF. 

Le Bedford QL apparu en février 
1941 et fut fabriqué à plus de 
50 000 exemplaires. La version 
ici reproduite avait une capacité 
de 4 300 litres. Bien adaptée aux 
aérodromes de chasseurs, elle 
restait insuffisante pour les bom- 
bardiers lourds et des avions de 
transport. 

Pour ces derniers, le AEC «Mata- 
dor» fut alors introduit. D'une 
capacité de 11 350 litres, très 
puissant avec ses six roues 
motrices, il fut même utilisé pour 
le remorquage des grands hydra- 
vions «Sunderland». 

Chacun de ces deux remarqua- 
bles petits modèles se compo- 
sent d’une soixantaine de 
pièces. La notice de montage est 
soigneusement illustrée et sans 
ambiguïtés. La boite contient 
également un chauffeur et une 
équipe de maintenance de 10 
personages. 

Dans la troisième boîte nous 
trouvons deux véhicules stan- 
dards d'intervention, indispensa- 
ble sur un aérodrome. Le premier 
est la célèbre ambulance Austin 
K2. Pas moins de 13 000 ont été 
utilisés durant ce dernier conflit. 
L'autre engin sur la base du 
châssis Austin K6 est un véhi- 
cule d'intervention rapide avec 
réservoir de mousse carbonique 
et treuil de remorquage. Plus 
d'une soixantaine de pièces, 
chauffeurs, médecins, infirmiers 
et pompiers (dont deux en com- 
binaison ).La petite planche de 
décalcomanies donne les croix 
rouges et les plaques d’immatri- 
culation. RC 


B Sikorsky CH-54A 
«Skycrane» 
Revell 1/72 

Sikorsky mis au point en 1962 le 
S-64 dont le fuselage était une 
poutre sous laquelle venait se 
loger soit une charge de 11 ton- 
nes, soit une cabine aménagée 
pouvant recevoir jusqu’à 90 hom- 
mes. Engagé au Viêt Nam, le 
«Skycrane» a réussi à récupérer 
entre 1965 et 1968 plus de 380 
avions abattus. Il reste encore 
aujourd’hui la grue volante la 
plus puissante du monde occi- 
dental. || y a deux ou trois ans 
Revell nous en avait proposé une 
reproduction au 1/100. Aujour- 
d'hui, nous avons le plaisir 
d’avoir cet engin extraordinaire 


ALU 


au 1/722. La maquette se com- 
pose de plus de 130 pièces. Les 
lignes de structure et le rivetage 
restent très discrets. Les formes 
et les dimensions sont très bien 
reproduites. Le poste de d’équi- 
page est simplement aménagé 
avec une instrumentation (plan- 
che de bord et console centrale) 
en décalcomanies. Les trois 
hommes d'équipage sont four- 
nis. 

La pose du pare-brise frontal est 
assez délicate. Le nombre et la 
qualité des éléments consti- 
tuants Les plans de joints sont 
assez difficile à effacer. Le nom- 
bre et la qualité des éléments 
constituants le train d’atterris- 
sage permet une bonne repro- 
duction de l’ensemble. Voie et 
empattement sont parfaitement 
exacts. Coté groupe propulseurs 
et rotor principal un grand nom- 
bre de pièces de bonne qualité 
permet d'appréhender de façon 
assez correcte cet ensemble très 
complexe. 

Un câble et une tuyauterie doi- 
vent être ajoutés en nombre si 
l’on veut atteindre un réalisme 
satisfaisant. L’assemblage de 
cette maquette est assez com- 
plexe. Il faut travailler avec soin, 
sans précipitation et en suivant 
très scrupuleusement la notice 
bien illustrée. 

La gigantesque cabine pour fret 
où passagers est excellente, 


avec ses roulettes. La boîte con- 
tient également une belle petite 
pièce d'artillerie de 155 mm que 
l’on pourra suspendre au treuil. 
La planche de décalcomanies, 
très bonne malgré un film un peu 
épais, offre le choix: 
—CH-54A (414 205) de l'US Navy, 
l’un des quatre qui opéra à par- 
tir d'octobre 1965 au Viêt Nam au 
sein de la 478th Aviation Com- 
pagny rattachée alors au 382nd 
“Transportation Detachment à An 
Khe avec la célèbre First Cavalry 
Division. 
—S-64 D-9510 en RFA au début 
des années 60 vert et rouge ser- 
rant sur son abdomen un contai- 
ner tout aluminium. Une 
maquette impressionnante et 
originale en diable. RC 


M Set Bataille d'Angleterre 
Airfix 1/72 


Pour commémorer le cinquante- 
naire de la Bataille d'Angleterre, 
Airfix sort trois maquettes bien 
connues dans une même boîte: 
«Lancaster» «Spitfire» MK Il et 
«Hurricane», le tout au 1/72. Que 
vient faire le Lanc là-dedans? 
C'est tout simplement que ces 
trois machines portent la déco- 
ration d'avions du BBoMF, le 
Battle of Britain Memorial Flight 
de la RAF: 

— « Spitfire » MK Ila P7350 G- 
AWIJ, code UO-T du Squadron 
266 qu'il a bien porté. 


Æ Serre-joint Psy 
Berna 

C’est l’œuf de Collomb, Fidée la 
plus simple qui vous laisse 
comme deux ronds de flanc, 
c'est-à-dire parfaitement idiot. 
C’est tellement bête qu’on se 
demande pourquoi on n’a pas 
soi-même inventé ça plus tôt ! 
C'est aussi de la haute techno- 
logie, pourtant: une tige en fibre 


de carbone sur laquelle glissent 
deux pattes en plastique, munies 
d’embouts en silicone souple... 
Et ça serre exactement de la 
force que vous désirez : les pat- 
tes de plastique transmettent 
exactement la force de vos 


doigts, selon la pression que 
vous donnez. Ça se bloque tout 
seul bien fermement et se défait 
d’une pichenette au bon endroit. 


—«Hurricane» llc PZ865 G- 
AMAU, le dernier des «Hurries » 
construit. cet avion n’a donc 
jamais participé à la Bataille 
d'Angleterre bien qu'il soit offert 
avec des marques du Sqdn 303 
polonais de 1940. Problème donc 
puisqu'il n’y eut pas de MK II pen- 
dant la-dite bataille. Qu’à cela ne 
tienne, cette boîte n’est pas des- 
tinée au puristes.. encore que, 
puisqu'il s'agit de reproduire non 
pas des machines authentiques, 
mais très exactement celles qui 
volent au sein du BBoMF (dans 
leur décoration actuelle). 

Le «Lancaster» PA474 du 
BBoMF quant à lui, n’a jamais 
fait la guerre et comporte certai- 
nes modifications nécessaires à 
son maintien en état de vol (les 
trains sont ceux de ‘’Shackle- 
ton», par exemple). Airfix vous 
propose deux décorations qu'a 
porté et porte cet avion au sein 
du BBoMF, l'un du Sqdn 100, 
l’autre du Sqdn 108. 

Les planches de décalcomanies 
sont succintes mais convena- 
bles, sur film mat. On note un 
centrage médiocre sur les cocar- 
des du «Hurricane ». 

Il s’agit donc de trois modèles 
Airfix bien classiques et connus, 
toujours commercialisés et ras- 
semblés ici dans une boîte- 
souvenir. Un superbe cadeau à 
faire à un maquettiste qui 
débute! 


Æ Beech AT-11 «Kansan» 


Pioneer 1/72 
L'an dernier la marque Pioneer 
nous proposait un sujet très ori- 
ginal, le Beech C-45 «Explorator» 
(Fana de l'Aviation n° 237 d'août 
89). Cette année, sous la réfé- 
rence 4009, et toujours au 1/72 
voici maintenant de la version 
d'entraînement pour bombardier 
et mitrailleur désignée AT-11 
«Kansan» pour l'USAF et SNB-1 
pour l'US Navy. 
Ce nouveau modèle est une 
bonne déclinaison du premier 
sujet, à savoir, que l’avant du 
fuselage a été revu pour recevoir 
le large nez vitré et les fenêtres 
rectangulaires ont laissé la place 
à des petits hublots ronds. Nous 
pouvons néanmoins regretter 
que le fabricant ne nous ait point 
fourni le poste dorsal pour une 
mitrailleuse légère. Bien 
qu'optionnel, ce détail aurait 
donné encore plus de valeur à la 
maquette. 
Les défauts sont généralement 
les mêmes que ceux du modèle 
du Beech 18. La planche de 
décalcomanies permet de réali- 
ser au choix deux sujets bien 
illustrés au dos de la boîte: 
—Un AT- 11 de l'US Army Air 
Training Command en 1944 
(attention, le bleu des insignes 
de nationalité est toujours trop 
clair). 
—Un AT-11 turc en 1970. E 


a 
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MIG-29 UB FULCRUM Réf. 4385 (1 : 72) 
L'UB EST LA VERSION D'ENTRAINEMENT 
DU FAMEUX MIG-29 SOVIÉTIQUE. SES 
PERFORMANCES SONT COMPARABLES 
A CELLES DES AVIONS LES PLUS RE-  . 
CENTS DE L'OUEST. é 


YAK-38 FORGER 
Réf. 4383 (1 : 72) 


SUKHOI-25 FROGFOOT 
Réf. 4384 (1:72) 


CÉLÈBRE AVION D'ATTAQUE AU 
SOL UTILISÉ DANS PRATIQUEM- 
MENT TOUS LES PAYS DU PACTE 
DE VARSOVIE DEPUIS 1979. LE 


LE YAK-38 EST UN CHASSEUR 
LÉGER EMBARQUÉ, EN SERVICE, 
SUR LES 4 PORTES-AVIONS DE 
LA FLOTTE SOVIÉTIQUE. 


SU-25 FUT PRÉSENTE POUR LA 
PREMIÈRE FOIS À UN SHOW AË- 
RIEN OCCIDENTAL EN 1989. 


DELES DISTRIBUTION EXCLUSIVE 
2 EN FRANCE 
JOUEF INDUSTRIES 
39300 CHAMPAGNOLE 


DISPONIBLES CHEZ VOTRE DÉTAILLANT TEL. 84.52.30.22 
FAX 84.52.47.50 


COMME SON ‘GRAND FRERE” A l'ECHELLE 1, 
C'EST UNE REUSSITE TECHNOLOGIQUE ! 


Reproduction authentique, finesse dans les détails, adoption généra- 
lisée du procédé de la gravure en creux, ce nouveau modèle déve- 
loppé à partir des plans de la société DASSAULT est un véritable 
événement. HELLER est fière de vous présenter la maquette du der- 
nier-né de l'industrie aéronautique française: 


LE RAFALE AU 1-48 


Conformément au programme établi, le démonstrateur technologique RAFALE A a terminé en juillet 1989 la première partie 
de son programme d'essais. 460 vols ont ainsi été effectués dans d'excellentes conditions depuis le 4 juillet 1986, date de 
son premier vol, totalisant 430 heures de vol aux mains de 25 pilotes. 

L'avion a ensuite fait l'objet d'un chantier de modifications à Istres au cours duquel le moteur gauche General Electric F 
404-400 a été remplacé par le réacteur SNECMA qui lui était destiné à l'origine et qui propulsera la série des RAFALE D. 
Parallèlement, les travaux continuent autour du RAFALE D, dont 3 prototypes de présérie ont à ce jour été commandés sur 
les 5 prévus : le C-01, monoplace destiné à l'Armée de l'Air, le M-01, monoplace Marine et le B-01, biplace Armée de l'Air, 
la Marine ne prévoyant pas d'en utiliser pour son propre compte. Le premier RAFALE C-01 doit voler en février 1991 et la 
version de série entrera en service dès 1996, vraisemblablement dans la Marine. Les besoins français sont évalués à 250 ap- 
pareils pour l'Armée de l'Air et 86 pour l'Aéronautique Navale. 


A.L.B.M.T CAEN 


fre tradition 
d'éronifion … 


